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BOUND JAN 10 1913 


Vorwort. 


Seitdem vor Jahresfriſt der erſte Jahrgang des vor— 
liegenden Werkes der Oeffentlichkeit übergeben wurde, iſt durch 
die Annahme des neuen Flottengeſetzes ſeitens der geſetz— 
gebenden Faktoren des Reiches ein bedeutungsvoller Schritt 
zum Schutz der deutſchen Seeintereſſen gethan. Vorbereitet 
wurde dieſer Schritt durch eine gewaltige geiſtige Bewegung, 
in der weite Kreiſe der Nation zu der Vorlage der ver— 
bündeten Regierungen Stellung nahmen, und die in ihrem 
weiteren Verlauf zu einer erfreulichen Vertiefung und Stärkung 
des Verſtändniſſes für den Werth und die Schutzbedürftigkeit 
unſerer Seeintereſſen führte. Wenn hierbei, wie von ver— 
ſchiedener Seite wiederholt betont worden iſt, die ſachgemäßen 
und objektiv gehaltenen Darlegungen des „Jahrbuchs für 
Deutſchlands Seeintereſſen“ gute Dienſte geleiſtet haben, ſo 
ermuthigt mich dieſe Anerkennung zur Fortſetzung des Werks, 
deſſen Beginn eine ſo günſtige Aufnahme gefunden hat. 

Inhaltlich ſetzt ſich das Jahrbuch die gleichen Ziele wie 
früher. Es ſoll ein Sammelwerk darſtellen, das dem Fach— 
mann und Intereſſenten die ihm erwünſchten Daten liefert, 
es ſoll ferner in einer Reihe ausgewählter Aufſätze Jedermann 
die Möglichkeit bieten, ſich über wichtige Fragen des See— 
weſens und über die mannigfaltigen Beziehungen zwiſchen 
der Seegeltung des Reiches und ſeiner politiſchen und wirth— 
ſchaftlichen Fortentwickelung ein eigenes Urtheil zu bilden. 

Auf eine umfaſſende Behandlung aller Gebiete des See— 
weſens und eine erſchöpfende Wiedergabe der einſchlägigen 
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Daten in jedem Jahrgang muß verzichtet werden, da der 
Umfang des Werfes an bejtimmte Grenzen gebunden ift. Für 
ein eingehenderes Studium bieten die zahlreihen Schriften 
der neueren Marinelitteratur, namentlich die Denkichriften des 
Neih3-Marine-Amts über „Die Fortentwidelung der deutjchen 
Seeinterejfen” und über „Die deutichen Kapitalanlagen im 
Auslande,” die früheren VBeröffentlihungen von Nauticus, 
insbejondere die „Beiträge zur Fylottennovelle 1900," das 
„Jahrbuch des FFlottenvereins,” das Lehmannſche „Zajchen- 
buch der deutſchen Kriegsflotte” die mwünfchenswerthe Er— 
gänzung. 

In feiner formellen Redigirung unterjcheidet jich der 
zweite Jahrgang injofern von dem erjten, als der Stoff in- 
haltlih geordnet iſt. Es follte damit vielfach geäußerten 
Wünſchen entiprochen werden, die in der früheren alphabetischen 
Anordnung die Ueberjichtlichfeit vermiften. Außerdem iſt ein 
Inhaltsverzeichniß der bisherigen, mit dem Jahre 1598 
beginnenden Nauticus-VBeröffentlihungen beigefügt, um eine 
Drientirung über früher behandelte wijjenswerthe Mlaterien 
zu erleichtern. 

Allen Freunden der Sade, die mich auch diefes Mal 
mit werthvollen Beiträgen unterjtügt haben, jage ich für ihre 
Mitarbeit meinen herzlichiten Danf. Möge ihnen die 
Genugthbuung zu Theil werden, daß das Werf die 
Würdigung der Fachleute und das Intereſſe eines 
ausgedehnten Yejerfreijes findet! 


Berlin, im Juli 1900. 
Nauticus. 
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Anftatt einer Einleitung. 


9. Schöpfung einer Kriegsflotte ijt nicht bloß eine 
militärifche $rage, fondern im höchſten Grade eine 
nationale Srage. Sie ift jedes Opfer fchon deswegen allein 
werth. 


Sranffurter Nationalverfammlung, Hede des Referenten für den Ausſchuß zur 
Bildung einer Kriegsmarine, General von Radomwik, am 8. Juni 1848. 


Die Seemacht ergänzt die Landmacht nicht allein bei der 
Landesvertheidigung oder Angriff, jondern fie ift eine noth- 
mwendige Eigenfchaft jeder Großmacht und eines ausgedehnten 
Seebandels. 


Friedrich Harfort, „Die preußiſche Marine und die deutiche Flotte“, 1861, 
Derlag von Georg Reimer, Berlin. 


Es ift unzweifelhaft, daß die Auslage für die Slotte 
durch den Schuß, welchen fie der Handelsinduftrie und den 
Handelsgütern in fremden Ländern gewährt, reichlich wieder 
erjegt wird. 


Abg. Tellfampf:-Breslau. Sigung der $ranffurter Nationalverjammlung 
vom 14. uni 1848. 


Sie entnehmen aus der Bedeutung unferer Handels: 
marine die Größe und Wichtigkeit unferer maritimen nter: 
effen, die wir zu fchügen haben, und mögen leicht ermefjen, 
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daß ihre Gefährdung tief in das wirthfchaftliche Leben ein- 
greift und gerade auf einen zu führenden Krieg Rn 
einwirfen muß. 


schulze-Delitzſch, Generalverfammlung des Nationalvereins zu Heidelberg 
am 24. Auguſt 1861. 


Bei der Dertheilung der nichteuropäifchen Welt unter 
die europäifchen Mächte ift Deutfchland immer zu furz ge- 
fommen, und es handelt fihh um unjer Dafein als Großſtaat 
bei der Srage, ob wir auch jenfeits der Meere eine Macht 
werden Fönnen. Treitichfe, Politif, 5 


Es giebt im Felde des Dölferrechts feine traurigere 
Geftalt, als die eines Neutralen den größeren Seemächten 
gegenüber. Der ganze neutrale Handel wird in den Kriegs: 
zuftand hineingezogen und von der Willfür abhängig gemadht. 

Auguft Wilhelm Heffter. 


Die Gefchichte zeigt uns, dag ftets die Größe und 
Seftigfeit des Kolonialbefiges der europäifchen Seemächte 
vom größten Einfluß auf ihre politiiche Machtitellung ın 
Europa jelbft war. v. Stengel, Deutfche Kolonialpolitif $. 27. 


Man muß fagen, daß Deutjchland nur dann feine 
Schuldigkeit thut zur Derbürgung des eigenen und des Welt. 
friedens, wenn es eine $lotte herftellt, von deren Befriegung 
fich jeder Gegner enthält, weil er eine ernfte Erjchütterung 
feiner Macht und feines Hefchäftes zu bejorgen hat. 


Englert, Das $lottenproblem im Lichte der Sozialpolitif. 


Unfere Tage find die, in denen die fchwerfte Bilanz, 
die der Staat aufzuftellen hat, gezogen werden muß: Was 
fordern die Interejfen auf dem leer, und was erheijcht 
das Land. Aloys Schulte. 


Anftatt einer Einleitung. XI 


Die Nothwendigfeit einer Derftärfung unferer Slotte 
auf das Maß des zur Abwehr diejer (volfswirthfchaftlichen) 
Gefahren Nothwendigen erfcheint als im Intereſſe aller 
Klaſſen gelegen. 


£ujo Brentano, Kobdens Argumente gegen Slottenvermebrungen. 


Kein Hinweis auf vorausfichtliche Bundesgenofjenfchaften 
enthebt uns von der Derpflichtung, mit allen Kräften danach 
zu ftreben, uns mit der Seit eine flotte zu bilden, die uns 
in den Stand jeßt, anderen Hroßmächten dereinft ebenbürtig 
entgegenzutreten. v. Derdy du Dernois, Beer und Slotte. 


Wer ohne Rüftung dajteht, wird mighandelt. Es giebt 
feine internationale Wirthichaftspolitit ohne Machtpolitif, 
wenn einmal der betreffende Staat die Eiferfucht der Mächte 
erregt hat. Schmoller. 


Große Mündungsbufen, große Slüffe und jchiffbare 
Kanäle bilden viel mehr, als njelgruppen, die Grundlage 
des Dorherrichens der Seeinterejjen. 


Sonamico, Die £ebre von der Seemacht (el potere maritimo). 


Die Seemadht zeigt fih in der Gefchichte nicht nur als 
eine Kraft, die fchüßt, erobert und Rechte fchafft, fondern fie 
bat auch alle Seit die wirthichaftliche Arbeit gefördert, indem 
fie dem Denfen und Wollen räftige Impulſe verlieh. 


Rodenberg, Seemadht in der Gefchichte. 


So wenig wir ohne eine angemefjene Landmacht unjere 
europäifche Pofition wahren fönnen, jo wenig fönnen wir 
ohne eine erhebliche und befchleunigte Derftärfung unferer 
Seemacht unfere umfangreicher werdenden überjeeifchen 
Intereſſen und unfere Weltjtellung behaupten. 


Graf von Bülow, Staatsfefretär des Auswärtigen Amts, Reichstagsrede 
am Il. Dezember 1899. 
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Die $lotte bildet einen wejentlichen Theil der gemeinfamen 
Dertretung Deutjchlands nach außen, welche fo vielfach ge- 
fordert wird, und fichert das Anfehen aller deutjchen Flaggen 


bis in ferne Meere. 
Seldmarjihall Graf Moltfe, Memoiren über Küftenvertbeidigung ıc. 


Bitter noth ift uns eine ftarfe deutfche Slotte. 
Kaifer Wilhelm II., am 18. Oftober 1899 zu Hamburg. 


Erſter Theil. 


Auffähe maritimen, politifhen und hiſtoriſchen Inhalts. 


Nauticus, Jahrbuch 1900. 1 


Das Slottengefeh vom 14. Iuni 1900. 
„Bitter noth ift uns eine ftarfe deutfche Slotte!“ 


Am 18. Oftober 1899, dem Yahrestage der Leipziger 
Bölferihladt, lief in Hamburg in Anweſenheit des Kaiſers ein 
neues Schlahtihiff vom Stapel, das auf den Namen „Kaiſer 
Karl der Große” getauft wurde. Abends beim Feſtmahle im 
Rathhauſe ſprach Se. Majeftät folgende Worte: 


„Es ift ein feierliher Akt, dem wir joeben beigewohnt, 
als wir ein neues Stück ſchwimmender Wehrkraft des Vater: 
landes jeinem Elemente übergeben fonnten. Gin Jeder, der 
ihn mitgemadt, wird wohl von dem Gedanken durhdrungen 
geweſen jein, daß das ftolze Schiff bald jeinem Berufe über- 
geben werden fünne Wir bedürfen jeiner dringend, und 
bitter noth iſt uns eine ſtarke deutſche Flotte. . . . . 
Gerade hier, inmitten dieſes mächtigen Handelsemporiums, 
empfindet man die Fülle und Spannkraft, welche das deutſche 
Volk durch ſeine Geſchloſſenheit ſeinen Unternehmungen zu 
verleihen im Stande iſt. Aber duich hier weiß man es am 
höchſten zu jhägen, wie nothwendig ein fräftiger 
Shug und die umentbehrlide Stärkung unjerer 
Seejtreitfräfte für unjere auswärtigen Intereſſen 
ſind.“ 

Dieſer Ruf des Kaiſers iſt der letzte Anſtoß für die neue 
Flottenvorlage geweſen. Schon ſeit Monaten waren die amt— 
lichen Stellen im Reich und in den Einzelſtaaten, denen pflicht— 
gemäß die Vorbereitung geſetzgeberiſcher Aktionen obliegt, von 
der Ueberzeugung durhdrungen, daß die politiihe Geſammtlage 
eine Aenderung des Flottengejeges vom 10. April 1898 im 
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Sinne einer namhaften Berjtärfung der Neichsfriegsmarine 
vor Ablauf des Serennates erfordere. ALS jett die Kaiſerrede 
einen lauten und freudigen Widerhall im Lande fand, entihloß 
man fid, den Worten die That auf dem Fuße folgen zu 
lafien. Der Weg, der einzujchlagen war, um zum Ziele zu 
gelangen, lag klar vor Augen: er war in dem beftehenden 
lottengejeß angedeutet. Bei dem grundjäglihen Einverjtänd- 
niß der maßgebenden Faktoren konnte daher bereitS am 
29. Dftober in einem Artifel der „Norddeutichen Allgemeinen 
Zeitung“ eine Art Programm für die Flottenvermehrung für 
den Fall gegeben werden, daß einer jolhen näher getreten 
werden müfje, wobei die Frage, ob eine planmäßige Ver- 
jtärfung der Marine in einem gewifjen Umfange innerhalb 
einer Reihe von Jahren erforderlih jei, zunächſt zur Ent— 
jheidung zu bringen jei. 

Zum Verftändnig der weiteren Entwidelung der Dinge 
ijt es nöthig, auf diefen Artikel einzugehen, weil er bis zu den 
amtlichen Erklärungen der verbündeten Regierungen am 10. De— 
zember im Neichstage die Unterlage für die gefammte öffentliche 
Erörterung geboten hat. Ziel und Richtung einer etwaigen 
Verjtärkung, jo lauteten jeine Ausführungen im Wejentlichen, 
ergebe jih aus dem Flottengeſetz. Nach dieſem zerfalle die 
Marine in zwei Theile: die heimiſche Schladtflotte und die 
Auslandsjchiffe, erjtere für dem europäiſchen Krieg, letztere für 
die Vertretung unjerer überſeeiſchen Intereſſen an Ort und 
Stelle. Eine Verftärtung der Marine würde fih auf beide 
Gebiete erjtreden müſſen. Das Ziel für die Vermehrung der 
Schladtflotte ergebe ih aus ihrem organtjatoriihen Aufbau: 
„Es muß dem vorhandenen Doppelgejhwader (beitebend 
aus dem 1. und 2. Gejhwader) allmählid ein zweites 
Doppelgeijhwader (3. und 4. Gejhwader) hinzugefügt 
werden!“ Um möglichſt jchnell zu einer militäriſchen Yeiftung 
zu fommen und dies Ziel finanziell durchführbar zu machen, 
würde es fid) empfehlen, zunädjt nur den Bau des 3. Geſchwaders, 
bejtehend aus 10 Linienſchiffen nebſt Zubehör an Kreuzern und 
Zorpedobooten, in Ausfiht zu nehmen, als 4. Gejhwader aber 
die vorhandenen acht Küftenpanzerichiffe zu verwenden, bis dieje 
nad) Maßgabe des Flottengejeges in den Jahren 1912 bis 1917 
erſatzpflichtig und durch vollwerthige Yinienjchiffe erjegt würden. 
Was die Auslandichiffe betreffe, jo jei das Maß ihrer Ver— 
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mehrung disfutabel, immerhin werde eine erhebliche Berjtärkung 
notbwendig fein. Stelle man fih nun auf diefen Standpunft, 
jo werde man ſich der ernften Erwägung nicht entziehen können, 
möglihft bald mit dem Ausbau der Flotte vorzugehen. 
Behalte man das bisherige Bautempo von jährlih 3 großen, 
3 Heinen Schiffen und 1 ZTorpebobootsdivifion bei, jo würde 
von 1901 ab ein ſolch gleihmäßiges Fortſchreiten im Einklang 
mit der Entwidelung der Neihsfinanzen, mit der Leiftungs- 
fähigkeit unjeres Schiffbaues, mit den inneren Bedürfniffen der 
Marine jtehen und verhältnigmäßig früh die maritime Kraft 
des Reiches zur Geltung bringen. 

Bei den Freunden wie bei den Gegnern der zylotten- 
verjtärfung verurſachte diefes Programm große Ueberraihung. 
Die erfteren freuten fih, daß raſch und energifh gründliche 
Arbeit gethan werden ſollte; hatten doch die Flottenkampagne 
vom Jahre 1897/98 und die jpäteren politiihen Greigniffe, 
der ſpaniſch-amerikaniſche Krieg, der engliſch-franzöſiſche Faſchoda— 
Zwiichenfall, die Wirren auf Samoa jehr weite Kreiſe des Volkes 
über die Bedeutung der Seegeltung Deutjchlands aufgeklärt und 
ihnen die Wahrheit eingeprägt, daß jede Verzögerung unferer 
Rüftung zur See unmiederbringlid verlorene Gelegenheiten be- 
deute. Dieſe Ueberzeugung immer mehr zu fejtigen und zu 
verbreiten, jette jofort eine lebhafte Agitation der Flotten— 
freunde in Wort und Schrift ein. Auf der anderen Seite 
aber erhoben die Gegner laute Klagen über die Rieſenhaftigkeit 
der Marineforderungen, über die Plötlichfeit des Vorgehens, 
über den Bruch eingegangener Berpflihtungen. Man be— 
bauptete, es lägen keinerlei Gründe vor, die eine Berftärfung 
unferer Seemacht erheiichten, die verbiündeten Negierungen und 
der Reichstag hätten ein bindendes Abkommen getroffen, vor 
Ablauf des Serennat3 nicht mit neuen Forderungen zu 
fommen, die VBeröffentlihung eines Programms widerjprede 
den fonftitutionellen Grundjägen, da fie ohne Wiſſen der meijten 
Bundesftaaten erfolgt ſei, u. ſ. w. Die Berechtigung dieſer 
Einwände wurde wiederum von den Flottenfreunden lebhaft 
befämpft. Die Parteien nahmen dazu Stellung, die öffentliche 
Meinung wurde ganz erfüllt von dem Streite für und wider, 
die ganze Diskuſſion war eine Vorbereitung für die parlamen— 
tariihen Verhandlungen, wie fie eindringlicher umd aufrüttelnder 
nicht gedacht werden fonnte. 
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Das parlamentarifche Vorfpiel. 


Unter jolden Umftänden hatte man im Reichstage den 
begreiflihen Wunſch, die Flottenfrage bei der erjten fich bietenden 
Gelegenheit zu beipreden. Da die Seſſion im Juni 1899 nit 
geichloffen, fondern vertagt worden war, fand die Wiederaufnahme 
der Sigungen im November ohne Eröffnung durd eine Thron— 
rede ftatt. So gewährte erft die Berathung des Neihshaushalts- 
etats, die nah alter Uebung ſich zu einer Erörterung der ge- 
jammten politiſchen Yage gejtaltet, den erwünichten Anlaß jowohl 
für die verbündeten Negierungen als aud für die Parteien. 
Am 11. Dezember begann die erjte Yefung des Etats und zwar 
jofort mit einer Erklärung des Reichskanzlers über die Flotten- 
pläne der verbündeten Negierungen, die jomit offiziell in den 
Mittelpunkt der ganzen Situation geftellt wurden. 

Der Neihskanzler Fürſt zu Hohenlohe theilte mit, die 
verbündeten Negierungen feien zu der Ueberzeugung gelangt, 
daß der im Flottengeſetze vom 10. April 1898 feitgejegte Soll: 
bejtand einer Vermehrung bedürfe. Die feitdem eingetretenen 
Beränderungen aller für die deutichen Seeinterefjen in Betradt 
fommenden politiihen Verhältniſſe, denen Deutjchland bet der 
Entwidelung jeiner Seemacht Rechnung tragen müffe, ftellten 
uns vor die ernjte Frage, ob wir allen Eventualitäten gegen: 
über ausreihend gerüftet jeien. Die verbündeten Regierungen 
könnten dieſe Frage nicht bejahen und hielten ji darum für 
verpflichtet, dem Reichstage mitzutheilen, daß fi eine Novelle 
zum Flottengeſetze in Borbereitung befinde, die eine Ver— 
doppelung der Schladtflotte und der großen Auslands- 
ſchiffe bei gleichzeitiger Streihung des ganzen Küſtengeſchwaders 
in Ausjiht nehme. Eine Beihaffungsfrift für die Vermehrung 
des Sollbeſtandes jolle geſetzlich nicht feitgelegt werden, vielmehr 
werde die Zahl der jährlih in den Etat einzuftellenden Schiffs: 
bauten der etatsmäßigen Feltjtellung überlaſſen bleiben, und zwar 
jollten, den bisherigen Grundjägen entiprecdend, die zur Er: 
reihung des erböhten Sollbeſtandes bejtimmten Schiffe aus 
Anleihemitteln bezahlt werden. 

Co hatte der Neihstag alfo es nit mehr mit einem 
offiziöfen Programm, jondern mit den amtlid verlautbarten 
Grundzügen einer Gejegesnovelle zu hun. Ihre Meotivirung 
übernahmen jofort die Staatsjetretäre des Auswärtigen, des 
Neihs-Marine-Amts und des Schagamtes. Wenn bisher über- 
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haupt noch ein Zweifel möglich gewejen wäre, jo wurde er jet jo: 
fort behoben: Staatsjefretär Graf v. Bülow leitete feine Rede 
mit der unummundenen Erflärung ein, daß die gegenwärtige 
Weltlage und die Bedürfniffe unferer überſeeiſchen Politik maß— 
gebend für die Ergänzung und Erweiterung des Flottengeſetzes 
feien. Nocd vor zwei Jahren habe Niemand vorausjehen fünnen, 
in welder Weiſe die Dinge in der Welt in Fluß gerathen 
feien. Tief einjchneidende, weitreihende Entſcheidungen ſeien 
gefallen, alte Reiche erjchüttert, neue und ernite Fermente der 
Gährung in die- Entwidelung getragen. Es ſei hohe Zeit, 
daß wir uns über unfere eigene Haltung klar würden. Wir 
wollen feiner fremden Macht zu nahe treten, wollen uns aber 
auch von feiner fremden Macht bei Seite jhieben lafjen. Wir 
baben jet bedeutjame Intereſſen in allen Welttheilen. Die 
ihnelfe Zunahme unferer Bevölkerung, der Aufſchwung unjerer 
Induſtrie, die Tüchtigkeit unjerer Kaufleute, furz, die gewaltige 
Vitalität des deutihen Volfes haben uns in die Weltwirth- 
ihaft verflodten und in die Weltpolitif gezogen — nit im 
Sinne der Eroberung, jondern der friedlihen Ausdehnung 
unſeres Handels und jeiner Stüßpunfte. Daß die Zukunft 
eine friedlihe bleibe, wünſchen wir alle, aber ob fie es fein 
wird, das fann Niemand jagen. Und darum müffen wir wie 
zu Lande, jo aud zu Waffer gegen Ueberrafhungen gejichert 
jein. Alle anderen Staaten verjtärken ihre Flotten: „Ohne 
eine wejentlide Erhöhung des Sollbejtandes unjerer 
Flotte können wir neben Franfreih und England, 
neben Rußland und Amerifa unjere Stellung in der 
Welt niht behaupten und wir haben eine Stellung 
in der Welt zu behaupten.“ Die letten Jahrzehnte haben 
viel Glüf und Maht und Wohlftand über Deutihland ge: 
bradt. Der Neid aber fpielt auch im Yeben der Völker eine 
große Rolle, und es ift viel Neid gegen uns in der Welt vor- 
handen, politiiher und wirthidaftliher Neid. Und es giebt 
vielleiht auch Völker, die finden, daß der Deutſche für jeine 
Nahbarn bequemer war in jenen früheren Jagen, wo troß 
unferer Bildung und Kultur die Fremden in politiiher und 
wirthihaftliher Hinfiht auf uns herabjahen wie hodhnäfige 
Kavaliere auf den bejcheidenen Hauslehrer. Dieje Zeiten der 
Ohnmacht und Demuth find vorbei und fie jollen nicht wieder: 
fehren. Wir werden uns aber nur dann auf der Höhe er- 
halten, wenn wir einjehen, daß es für uns ohne Macht, ohne 
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ein ſtarkes Heer und eine ſtarke Flotte keine Wohlfahrt giebt: 
„In dem kommenden Jahrhundert wird das deutſche Volk 
Hammer oder Amboß ſein!“ 

Dieſe bedeutſamen Ausführungen des Vertreters des 
Auswärtigen Amtes wurden wirkungsvoll ergänzt durch eine 
Rede des Staatsſekretärs Tirpitz. Er verwies zunächſt auf 
eine von ihm im Frühjahr 1897 eingereichte Denkſchrift, wo— 
nach zur Beſtimmung des Umfanges und der Zuſammenſetzung 
der deutſchen Marine die ſchwierigſte Kriegslage zu Grunde 
gelegt werden müſſe. Dieſe trete ein, wenn wir dem größten 
unter den möglichen Gegnern zur See gegenüberſtehen. Für 
dieſen Fall müſſe die Flotte ſo eingerichtet werden, daß ihre 
höchſte Kriegsleiſtung in einem Vertheidigungskriege in der 
Nordſee, in einer Seeſchlacht dajelbjt Tiege. Für den Aus— 
landsdienft wären jo viele Schiffe vorzujehen, als erforderlich 
find, erftens um unfere Intereſſen im Frieden überall Eraft- 
voll zu vertreten, und zweitens, um gegen halbentwidelte Staaten 
von geringerer Seemacht ſtets ausreichende Streitkräfte zur 
Hand zu haben. Ueberſeeiſche Konflikte mit europäiſchen Mächten 
würden in Europa entjhieden; bei überjeeiihen Konflikten mit 
außereuropäifhen Mächten von größerer Seemadht müßten 
wir auf die heimiſche Schladtflotte zurüdgreifen. Dieſe Ge— 
fihtspunfte, jo fuhr der Staatsjefretär fort, jeien für die 
Ausarbeitung des Flottengefeges von 1898 maßgebend gewejen. 
Aber jhon damals jei man nidt im Unklaren geblieben, daß 
ein endgültiger Abſchluß damit nicht erreicht werden würde. 
Und nun ſei nad Bewilligung des Geſetzes, das die Organifa- 
tionen und die Methode der weiteren Entwickelung unjerer 
Flotte fejtgelegt habe, der ſpaniſch-amerikaniſche Krieg aus- 
gebroden und habe mit erichredender Deutlichfeit aller Welt 
vor Augen geführt, welde Bedeutung es hat, wenn eine Nation 
große Seeinterefjen befigt und nicht die Mittel, fie zu vertheidigen. 
Wolle man fih nun noch innerhalb des Nahmens des Gejekes 
von 1895 halten, jo würde die Vermehrung der Flotte mit 
dem Jahre 1900 abgejchlofjen fein, die nächſten drei Jahre 
würden nur dem Erjaß zu gute fommen. Damit aber ginge 
eine höchſt werthvolle Zeit verloren, um die große Yüde, Die 
unfere Wehrkraft zur See aufweilt, durch weitere Verſtärkungen 
auszufüllen. Zudem habe fih inzwiichen die Yeiftungsfähigfeit 
unjerer Schiffsbauinduftrie jo jehr gehoben, daß feine Schwierig: 
feiten für ein jchnelleres Vorgehen mehr vorhanden ſeien. 
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Unter diejen Umſtänden fünne die Entiheidung nicht zweifel- 
baft jein; ſie müſſe dahin fallen „daß es im Intereſſe unjeres 
Baterlandes, dejjen Sicherheit und Gedeihen uns Allen gleich— 
mäßig am Herzen Tiegt, gut und richtig ift, nicht Foftbare 
Zeit zu verlieren, jondern zu handeln“. 

Den politiſchen und militäriſch-techniſchen Gründen fügte 
der Reichsſchatzſekretär Frhr. v. Thielemann einige finan- 
jielle Erläuterungen bei. Er erklärte, es beftehe die Absicht, 
jo weit es jih um Neubauten handle, an der bisherigen Grund: 
idee der Flottenfinanzirung feitzubalten, wonach dieſe Ver— 
mehrungsbauten ebenſo wie die Anlagen aus Anleihen beſtritten 
würden. Die Summe dieſer Anleihen ſchätze er auf 783 Mil— 
lionen Mark. Was die Erhöhung der aus laufenden Mitteln zu 
deckenden Koſten betreffe, ſo würden alljährliche Steigerungen 
von 9 bis 10 Millionen zu erwarten ſein. Nach der bis— 
berigen Entwidelung der Reichseinnahmen bejtehe für ihn fein 
Zweifel, daß dieje Vermehrung der Ausgaben mit Sicherheit 
aus den Erträgen der jet jchon vorhandenen Zölle, Abgaben 
und Steuern zu bejtreiten jein werde, ohne daß die Erſchließung 
neuer Quellen nöthig jet. 

Auch der preußiihe Finanzminijter v. Miguel jhloß fi 
in einer jpäteren Reihstagsjigung diefer Anſchauung an: Die be- 
voritehende Flottenvorlage jtehe in keinerlei Widerſpruch mit 
der Leiſtungsfähigkeit der Neihsfinanzen und ihrer wahrjdein- 
then Entwidelung und der inneren Kraft des deutſchen Volfes. 
Wohl aber werde das Yeiftungsvermögen des Volkes durd den 
größeren und fiheren Schuß unjerer Häfen und Küften, unjeres 
Handels und Erportes infolge der Flottenvermehrung bedeutend 
geboben werden. Wir jeien nothgedrungen auf den Weltmarft 
verwiejen: „Unjer Wohl und Wehe hängt jegt in viel 
größerem Maße von unferer Stellung im großen Welt— 
verfehr ab“. Hier müffen wir Maßnahmen ergreifen, die unter 
allen Umftänden uns fibern, mit Ehren auch auf dem Gebiete 
der Weltpolitif zu bejtehen. Das erfordert Opfer; wenn die 
Nation dieſe niht will, jo wird Nüdgang und Verfümmerung 
ihr Loos fein. Aber wir Fönnen auch die Opfer bringen: 
„36, der ih doch im finanziellen Dingen genau jehe und die 
Entwidelung des Wohlftandes im deutihen Wolfe aufs Sorg- 
fältigfte beobadte, bin der fejten Weberzeugung, daß wir uns 
fein zu großes Ziel jeßen, daß wir nicht leichtfinnig mit den 
Ausgaben zur BVertheidigung der Landesficherheit, für unjere 
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Ehre und Eelbftändigfeit vorgehen, wenn wir nicht bloß ein 
ſtarkes Yandheer, jondern aud eine jtarfe Flotte haben“. 

Unter dem Eindrud der Neden vom Regierungstiſche be— 
ihloß fih das Haus zu vertagen. Die Debatte begann dann 
am 12. Dezember und dauerte drei Tage. Daß fie eigentlich 
die „erjte Berathung eines Entwurfes des Geſetzes betreffend 
die Feſtſtellung des Heihshaushaltsetats für das Rechnungs— 
jahr 1900, wie es auf der Tagesordnung hieß, bilden jollte, 
verſchwand zeitweilig völlig, die amtlihen Erklärungen über 
die Flottenverſtärkung beherrſchten die Verhandlungen faft aus: 
ſchließlich. Es kamen alle Parteien zum Wort; an erjter 
Stelle der Abgeordnete Dr. Yieber für die Centrumspartei, 
jodann Graf Limburg: Stirum für die Konjervativen, Bebel 
für die Sozialdemokraten, am zweiten Tage die Abgeordneten 
Dr. Sattler für die Nationalliberalen und v. Kardorff im 
Namen der Neihspartei, ſchließlich Richter (Freiſinnige Volks— 
partei), Rickert (Freiſinnige Vereinigung), Dr. Röſicke (Bund 
der Landwirthe), Frhr. v. Hodenberg (Welfe, Dr. Haſſe 
(nattonalliberal), @febermann von Sonnenburg (Deutid- 
joziale Reformpartet). Vom Bundesrath griffen mit längeren 
oder fürzeren Bemerkungen ein der Neihsfanzler, die Staats— 
jefretäre Graf Bülow, Tirpitz, Graf Poſadowsky, 
Frhr. v. Thielemann, ferner die preußiſchen Staatsminifter 
v. Miquel und v. Thielen und der bayeriiche Gejfandte Graf 
Lerchenfeld. Eoviel über den äußeren Hergang der Debatten. 
Was ihren Inhalt betrifft, jo würde es den Rahmen diejer 
Skizze weit überjchreiten, wenn wir verjuchen wollten, die 
Ausführungen jedes einzelnen Redners hier im Auszuge mit- 
zutheilen. Wir müſſen uns damit begnügen, in wenigen 
Striden ein Gejammtbild der Verhandlungen zu entwerfen 
und das Ergebniß feitzuftellen. 

Und da ift zunädjt zu betonen, daß im Großen und 
Ganzen die Debatten im Neihstage nur eine Wiederholung 
der in der Prefje der verjchiedenen Parteien jeit Wocden kund— 
gegebenen Anfihten waren. Natürlich hatten die im Namen 
und Auftrag der Fraktionen von den Führern geäußerten Er— 
flärungen ein anderes Gewicht für den weiteren Verlauf der 
Dinge als unverbindliche Zeitungsartifel, aber hiervon abgeſehen 
traten wejentlih neue Momente in den parlamentariihen Be- 
rathungen nicht zu Tage. ALS fihere Freunde der Flotten— 
verftärfung erwiejen fi trog mander Bedenken im Einzelnen 
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die Ronjervativen, die Neihspartei, die Nattonalliberalen, die 
Sreifinnige Bereinigung, die Deutjchjoziale Neformpartei, als 

egner die beiden Volfsparteien, die Polen, die Welfen und 
die Sozialdemokraten; die Gentrumspartei richtete ihre Angriffe 
jtarf gegen Einzelheiten und Yeußerlichfeiten, ließ aber deutlich 
durhbliden, daß fie dem Kern des neuen Flottenplanes freund- 
lih gegenüberftehe. Dieſe Aeußerlihfeiten nahmen überhaupt 
in den Debatten oft einen fo breiten Raum ein, daß das 
Wejentlichfte, die Verdoppelung der Scladtflotte, bisweilen 
ganz außer Sicht gerieth. Da fie aber im weiteren Berlaufe 
der Ereigniffe immer mehr zurüdtraten und jchließlih für die 
Entſcheidung gar nicht in Betracht famen, genügt es, bier mit 
wenigen Worten darauf einzugehen. 

In zwei Nihtungen bewegten ſich namentlih die Vor: 
würfe. Einmal wurde behauptet, die Abjiht der Flottenver— 
ftärfung vor Ablauf des Serennates bedeute den Bruch einer 
durch feierliche Zuſagen befräftigten Vereinbarung der Re— 
gierungen mit dem Reichstag. ES fiel den Vertretern des 
Bundesrathes nit ſchwer, diefen Irrthum zu berichtigen; beide 
gejeßgebenden Faktoren waren durch das Flottengeſetz nicht mehr 
gebunden als dur jedes andere Geſetz, das je nad) den Um— 
jtänden revidirt und ausgebaut wird. Und wenn die Anfichten 
und Abfichten der für die deutihe Wehrkraft zur See verant- 
wortlihen Stellen in den letten Jahren fich verändert hatten, 
jo lag die Urſache hierfür in den politifchen Ereigniffen jeit 1898, 
die eine jehr deutlihe Sprade geredet hatten. Der zweite Bor- 
wurf ging dahin, daß die Flottenpläne eine Ueberraſchung nicht 
nur für den Reichstag, fondern aud für die verbündeten Regie— 
rungen gebildet hätten, daß unter Verlegung oder doch Außeradt- 
lafjung der Eonjtitutionellen Negeln die Vorbereitungen und 
Beröffentlihungen durch impulfiven Anftoß von oben erfolgt 
jeien; hierin aber liege die Gefahr abjolutiftiiher Einflüffe, die 
in der Neihsverfafjung feinen Rechtsboden hätten. Gegen dieſe 
parlamentariihen Hüter der einzeljtaatlihen Nechte, zu denen 
jih die ſonſt jehr unitariih gefinnte vadifale Yinfe aufiwarf, 
trat der Vertreter Baverns in die Schranfen und wies nad), 
„daß das Verfahren in diefer Sache dasjelbe gewejen iſt, das bei 
anderen wicdtigeren Vorlagen gebräuchlich ift, aljo ein voll— 
jtändig forreftes. Sobald dies nad) Yage der Sache möglid 
war, haben die verbündeten Regierungen von der Abjiht der 
Reichsleitung Kenntniß erhalten. Sie haben aber nit bloß 
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Kenntniß erhalten von der Abfiht, jondern auch die nöthigen 
Unterlagen erhalten, um fi ein eigenes Urtheil in der Sache 
bilden zu können.“ 

Wichtiger natürlich als diefes Beiwerk, mit dem die Oppo— 
jition ihre Ablehnung zu verbrämen juchte, waren die jadhlichen 
Bedenken. Sie betrafen die Nothwendigfeit und die Möglich— 
feit der Flottenverſtärkung. Die erjtere wurde bejtritten, weil 
fih angeblid ſeit Erlaß des Flottengefetes vom 10. April 1898 
in der politiihen Gejammtlage nichts von Belang geändert habe. 
Der Gegenbeweis war nicht ſchwer zu führen. An der Hand 
der politiſchen und militärifhen Gründe, die die Staatsſekretäre 
Graf v. Bülow und Tirpig in ihren Reden gegeben hatten, 
wurde dargethan, daß in der That der ſpaniſch-amerikaniſche 
Krieg, der energiſche Eintritt Nordamerifas in die Weltpolitif, 
der Faſchoda-Zwiſchenfall, die Vorgänge in Samoa, der Ausbruch 
des Krieges in Südafrika, die Vermehrung unjeres Kolonial- 
befiges in Oftafien und der Südſee, das enorme Wahsthum 
unſerer Seeintereſſen, des auswärtigen Handels, der Sciff- 
fahrt, der überjeeiihen Kapitalanlagen, die großen Zufunfts- 
probleme, die fih in China, in Afrika, in Südamerika aufthun, 
endlich die imperialiftiihen Beſtrebungen in den Weltreihen und 
die wachſenden HFlottenrüftungen aller Großmächte —, daß alle 
diefe Urſachen einen ſtarken Umſchwung in der politiihen Ge— 
jammtlage bewirkt haben, defjen Folgen Deutihland ſich nicht 
entziehen kann, wenn es nit politiih und wirthſchaftlich 
ihwerjte Nachtheile erfahren will. 

Was aber die Möglichkeit der Vermehrung der Kriegs- 
marine anging, jo wurden von den Gegnern die Finanzfrage 
und die Bemannungsfrage in den Vordergrund gefhoben. Die 
Flotte erfordere ungeheure Koften, ohne neue Steuern werde 
es nicht abgehen, diefe müfje wieder die minderbemittelte Maſſe 
tragen; eine folofjale Schuldenlaft würde das Reich bedrüden; 
nothwendige Kulturaufgaben müßten leiden; neben dem jtarfen 
Heer fünne Deutichland eine große Flotte nicht ertragen. Zudem 
beſtehe jett jhon in Deutſchland, namentlih in der Yandwirth- 
ihaft, Arbeitermangel, die jteigenden Aniprüdhe von Heer und 
Marine müßten diefen Nothſtand verihärfen. Demgegenüber 
wurde betont, daß angefihts des Zuwachſes von jährlid 
800 000 Köpfen die deutjhe Bevölferung doch wahrlich dieſe 
Vermehrung der Mannjhaften für die Marine liefern könne. 
Und was die finanzielle Leiſtungsfähigkeit betreffe, jo müſſe doc 
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vor Allem das, was zur Sicherung der Unabhängigkeit und der 
Wohlfahrt des Reiches unerläßlich ei, geihaffen werden. Bei 
dem wadjenden Wohljtand des deutihen Volkes, dem anhaltenden 
Aufihwung jeiner Erwerbsthätigfeit würden bei rationeller, 
gleihmäßiger Bertheilung der Koften auf eine längere Reihe 
von Jahren die Mittel auch unjhwer ohne neue Steuern auf: 
zubringen jein. Sollte ſich aber die Erſchließung neuer Finanz— 
quellen als nöthig erweijen, jo würde an dem Grundjage feit- 
gehalten werden, daß die Yaften auch auf die wirflih tragfähigen 
Schultern gelegt würden. Jedenfalls biete die Finanzfrage feine 
unüberwindliden Schwierigkeiten. 

Wenn aud das Ergebniß dieſer Berathungen im Reichs— 
tage natürlid fein pojitives fein fonnte, jo eröffneten die 
Debatten doch auch Feine ungünjtigen Ausfichten. Ein großer 
Gewinn war es jedenfalls, daß die feite Grundlage, auf die 
die Kriegsmarine durch das Frlottengejeg von 1898 geftellt 
war, faum mehr ernjtlihen Anfehtungen ausgejegt wurde; die 
vereinzelten Bejhwerden über Verkümmerung des Etatsrechtes 
fanden wenig Beahtung. Das Eine war von vornherein Har: 
Erfolgte eine Verſtärkung der Flotte, jo gejhah fie auf dem 
Fundamente des Gejetes und in der Richtung der Organijation, 
die der Flotte bereitS vor zwei Sahren gegeben war. Aber 
auch darüber fonnte man ſich nicht täufchen: die Bewegung tm 
Yande für die Marine war weit Fräftiger und begeijterter als 
die Stimmung im Reichstage. 


Die Slottenbewegung im Reiche, 


Das Verſtändniß für Deutihlands Seegeltung und See- 
interejjen hat, wie jhon Eingangs bemerft, jeit dem Herbſte 1897, 
gewaltige Fortſchritte gemadt. Das zeigte jetzt die Bewegung für 
die ylottenverftärfung. Sie traf überall auf bereit gelodertes 
Feld, auf Empfänglichkeit und bereiten Willen, auf volles Erfajjen 
der Nothwendigfeit, dieje Yebensfrage des Neiches bald und 
gründlich zu bejahen, und auf freudiges Belennen diejer Ueber— 
zeugung. Daß hierin die Berufsfreife, deren Arbeit und Erfolg 
jie in unmittelbare Berührung mit der Flotte bringt, nicht 
zurüditanden, iſt begreiflih: Induſtrie und Handel traten in 
bemerfenswerthen Kundgebungen für die Vermehrung der deutſchen 
Kriegsmarine ein. Wir nennen hiervon nur als die bedeutjamften 
die Petition der kaufmännischen Vertretungskörper in fämmtlichen 
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deutihen Seeſtädten von Emden bis nad Königsberg, die Beſchlüſſe 
der großen Verbände der Induſtriellen und des deutjchen 
Handelstages. Hier zeigte fih vollfte Einmüthigfeit und 
Energie für die ?ylotte, die den ganzen Handel und die ganze 
Induſtrie des Baterlandes hinter jih hat. Wie groß aber 
au die materiellen Intereſſen find, die hier in Frage kommen, 
das beweijen die ziffernmäßigen Nachweiſe über das Wachs— 
thum der deutſchen Seeinterejjen in den leßten Jahren und 
die deutſchen Kapitalanlagen im überſeeiſchen Ländern; zwei 
hierüber im Neihs-Marine-Amt ausgearbeitete, auf wifjen- 
ihaftliher Grundlage beruhende Dentihriften haben vorzüglide 
Dienfte für die Aufklärung weitefter Kreiſe gethban. Sie 
fanden werthvolle Ergänzungen in jtatiftiichen Erhebungen über 
die Betheiligung Süddeutſchlands und Weftdeutichlands am 
Außenhandel des Reiches. 

Die flottenfreundlihe Preffe jorgte nit nur für die Ver- 
breitung dieſes reihen Materiales, jondern erörterte auch die 
Frage in breiteftem Rahmen überhaupt. Die politiihe Noth- 
wendigfeit, die militäriihe Bedeutung, die volkswirthſchaftliche 
Wichtigkeit, die ungeheure Gefahr einer Blodade mit ihren 
Folgen für die Arbeiterbevölferung wurden in erſchöpfender 
Bearbeitung vorgeführt. Daneben erſchien eine umfangreiche 
Litteratur in Effays und Brojhüren, in politifhen und belle- 
triftiijhen Organen. Der Flottenverein, die Kolonialgefellichaft, 
der Alldeutihe Verband griffen mit ihren über das ganze Neid) 
verzweigten Organijationen in die Bewegung ein. Zieferen, 
nadhaltigen Eindrud aber als alles Andere madte die That- 
ade, daß ji die führenden Geifter Deutjchlands auf den Ge— 
bieten der Wiffenihaft, der Kunft und der Litteratur an Die 
Spite der Ylottenfreunde jtellten. Hier war an einem großen 
Beifpiele abermals zu jehen, welch mächtigen Einfluß auf die 
Geftaltung der politiihen Entwidelung in unjerem Vaterlande 
die Kreife haben, denen die geiftige Bildung der Nation anver- 
traut iſt. Im gewöhnliden Zageslaufe wirken fie jtill und 
ohne Aufheben, forihend, jchaffend, erziehend, bildend — große 
Ereigniffe aber rufen fie hinaus auf den Markt des politifchen 
Lebens und freudig ftellen fie ihre Kräfte in den Dienjt natio- 
naler Aufgaben. 

Bor Allem hatten die Hochſchulen, treu ihrem Berufe, 
Yehrer des Volfes zu fein, die Führung übernommen. Männer 
der Wiffenichaft, deren Name einen Weltruf hat, Theologen 
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beider Konfeſſionen, Juriſten, Nationalökonomen, Hiſtoriker 
Sozialpolitiker, Philoſophen, Geographen, Techniker, die Fakul— 
täten faſt aller deutſchen Univerſitäten und Polytechniken ent— 
ſandten ihre Kontingente in das Heer der Streiter für die 
Flotte. Ihnen ſchloſſen ſich berühmte Schriftſteller und Dichter, 
große Bildhauer, Maler, Muſiker an. Sie alle wollten mit 
dem Gewicht ihres Anſehens in der Nation dafür eintreten, 
daß eine große deutſche Flotte uns bitter noth thut. Die 
Früchte dieſer von idealen Beweggründen getragenen Bewegung 
waren die „Freie Vereinigung für Flottenvorträge“, 
deren Mitglieder, weit über hundert Träger der angeſehenſten 
Namen der Wiſſenſchaft, Litteratur und Kunſt, großentheils 
perſönlich durch Vorträge in den verſchiedenſten Theilen des 
Reiches für die Flottenverſtärkung wirkten, und eine Reihe 
publiziſtiſcher Veröffentlichungen, die durch die wiſſenſchaftliche 
Behandlung der Flottenfrage nach jeder Richtung und durch 
den nationalen Gehalt einen dauernden Werth behalten. Den 
äußeren Höhepunkt erreihte diefe Propaganda, als Anfang 
Februar in zahlreihen Proteftverfammlungen der Sozial: 
demofraten zu Berlin namhafte Gelehrte für die Flotte mit 
dem vollen Gewicht der guten Gründe eintraten. Das war 
jeit vielen Jahren nicht gejhehen und machte weithin den 
größten Eindrud. Haben die Leiter der deutihen Politik, an 
ihrer Spite der Kaiſer, das Flottenproblem in aller Schärfe 
vor unſer Volf gejtellt, jo find es die deutſchen Gelehrten ge— 
wejen, die jeine nationale, militäriiche, wirthſchaftliche, ſoziale 
und tehnijhe Bedeutung den weitejten Kreifen zum Verjtändniß 
gebradt und mit ihrem Wirken dieſer ganzen Bewegung 
nicht nur den Zug ins Große und Ideale gegeben, jondern 
dur ihre perſönliche Thätigkeit auch eine Bereiherung unferes 
öffentlihen Lebens geſchaffen haben. 

Unter diejer Führung drang die Erfenntniß in immer 
weitere Schichten des Volkes tief hinein. Ein volltönender 
Chorus der Zuftimmung und Begeijterung erflang aus zahl- 
loſen Berfammlungen, Vereinen, Borträgen, Eingaben und 
Schriften. Es ging das Wehen einer großen Zeit durch die 
Nation; fie fühlte, daß die Kahrhundertwende auch eine Welt- 
wende bedeute, und fie forderte, daß Deutichland den Aufgaben 
der Zufunft, die Weltpolitif und Weltwirtbichaft jtellten, durch 
eine jtarfe Seemaht gereht werde. Dem Zuge patriotijcher 
Erhebung entzogen fih aud nicht die Volkskreiſe, die im 
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Neihstage durch Gegner oder laue Freunde der Flotte ver- 
treten waren. Den Fraktionen mag dieje, einen Drud von 
außen ausübende Bewegung bisweilen unbequem gewejen fein, 
— für den Erfolg der guten Sade hat fie zum Heil gewirkt. 


Die YTovelle zum Slottengefeg. 


Die im Januar 1900 erfolgte Beihlagnahme deutjcher 
Poftdampfer der Oſtafrika-Linie und anderer Schiffe durd 
engliihe Kriegsihiffe in den oſtafrikaniſchen Gewäſſern führte 
zu einer NMeichstagsinterpellation, die auch die Flottenfrage 
jtreifen mußte Man jtand im Yande no unter dem tiefen 
Eindrud diefer eine höchſt eindringlide Sprade führenden 
Thatſache, deren Schwierigkeiten zu befeitigen erſt nachdrückliche 
VBorftellungen in London nöthig waren, als die Novelle zum 
Flottengeſetz nah einjtimmiger Annahme im Bundesrathe 
Ende Januar an den Neihstag gelangte. Der Entwurf 
bejtand nur aus wenigen Paragraphen. Der erjte forderte 
als Vermehrung des gejeglich bereits feſtgelegten Schiffs— 
bejtandes ein zweites Doppelgeihwader (17 Linienſchiffe, 
2 große, 8 Heine Kreuzer) verwendungsbereit, ebenjo 5 große 
und 5 fleine Kreuzer für den Auslandsdienjt; als Material: 
rejerve 2 Yinienihiffe und für den Auslandsdienft 1 großen 
und 2 Eleine Kreuzer. Dafür jollten in Wegfall fommen die 
8 Kiüftenpanzericiffe, die aber bis zu ihrem Erſatz als Linien- 
ichiffe angerechnet werden follten. Die weiteren Beftimmungen 
betrafen die Andienjthaltungen, wonach das 1. und 2. Ge— 
ſchwader die aftive Schladtflotte, das 3. und 4. die Reſerve— 
Schladtflotte bilden und von der erfteren jämmtliche, von der 
letsteren die Hälfte der Linienſchiffe und Kreuzer in Dienft 
gehalten werden jollten, und die Bereitjtellung der Mittel, die 
der jährlichen Feitiegung durch den Etat unterliegen jollten. 

Bon dem Flottengeſetz von 1898 wurden die Vorſchriften 
über den Erjatbau jowie den Perfonalbejtand und das Verbot, 
etwaige neue Mittel aus einer Beſteuerung von Gegenftänden des 
Maffenverbrauds zu ziehen, aufrecht erhalten, dagegen fiel die 
Feſtſetzung einer Beihaffungsfrift hinweg. Lediglich in den Mo— 
tiven wurde ein Bauplan dargelegt, und zwar jollten alljährlich 
3 große Schiffe und 3 Heine auf Stapel gelegt werden, in 
der Weije, daß zuerft das neue (3.) Linienſchiffs-Geſchwader 
gebaut würde, dann von 1906 die neuen Auslandsfreuzer 
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und endlih der Erjag der Küftenpanzerfchiffe durch vollwerthige 
Schlachtſchiffe. 1916 follte das legte große Schiff auf Stapel 
gelegt, 1920 der volle Sollbeſtand der Flotte erreicht werden. Aus 
führlibe Tabellen veranihaulihten diefen Bauplan nah der 
techniſchen und der finanziellen Rihtung. Die Begründung 
jelbjt bewegte fih in den Bahnen der früheren amtlihen Dar- 
legungen. „Für das heutige Deutihe Reich ift die Sicherung 
feiner wirthſchaftlichen Entwidelung, im Beſonderen feines 
Welthandels, eine Lebensfrage. Zu diefem Zwede braucht das 
Deutihe Neih nicht nur Frieden auf dem Lande, fondern auch 
‚srieden zur See — nit aber Frieden um jeden Preis, 
jondern einen Frieden in Ehren, der jeinen beredtigten 
Bedürfnijjen Rechnung trägt.“ Diejer erjte Sak der 
Begründung giebt das Yeitmotiv für die gejammten Aus: 
führungen. 


Die erfte Plenarlefung. 


Der Neihstag nahm die Vorlage bald in Berathung; 
die erjte Leſung dauerte vom 8. bis 10. Februar. Da die 
Flottenfrage jeit faft vier Monaten auf der Tagesord— 
nung der öffentlihen Erörterung ftand, auch ſchon bei der 
Yudgetberathung ausführlid behandelt worden war und der 
Geſetzentwurf jelbft Feine Ueberraſchungen bot, erwartete von 
diejer erjten Yejung Niemand viel neue Momente, ebenjomwenig 
aber auch ſchon die Entſcheidung. ES war von vornherein 
far, daß dieje erjt in der Kommijjion fallen würde. Immerhin 
zeichneten ſich doc jett ihon die Wege und Ziele, für die eine 
Mehrheit im Reichstage jchließlih zu haben fein wilrde, mit 
ztemlicher Deutlichkeit ab. Staatsjefretär Tirpik leitete die 
Verhandlungen mit einer Nede ein, die von der Thatſache 
ausging: „daß die Nothwendigfeit einer Verftärfung in immer 
weiteren Kreifen anerkannt wird“, und noch einmal alle poli- 
tiſchen, militärifhen und techniſchen Gründe kurz aufführte, 
die für die baldige und ausgiebige Vermehrung der Flotte auf 
gefegliher Grundlage unter Wahrung des Etatsrehts ſprachen. 
Da die Parteien rechts und lints ſchon entichteden Stellung 
genommen hatten, war die Poſition der Centrumspartei maß 
gebend. Bejonderes Intereſſe beanſpruchte daher die Rede des 
Abgeordneten Dr. Schädler, der an Stelle des ſchwer er- 
frantten Abgeordneten Dr. Lieber Namens des Gentrums die 
Erklärung abgab, feine Freunde hielten zwar eine jtarfe Flotte 
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für nothwendig, aber weder in dem Umfang, nod in der 
Form der Novelle, und nur unter der Bedingung einer vor— 
herigen Löſung der Finanzfrage durch Beihaffung der noth= 
wendigen Mittel. 

Derartige Klaufeln enthielt die Zuftimmung der Konjervativen 
nit; Abgeordneter v. Levetzow deutete zwar aud) einige Be— 
denken und Zweifel an, die namentlih in den agrarifchen 
Kreijen bejtänden, aber mit rubiger Beftimmtheit erllärte er, 
daß jeine politiichen Freunde in der aflergrößten Mehrzahl 
diefer Vorlage freundlih gegenüberftänden. Völlig ablehnend 
verhielt ji der Abgeordnete Frohme, der im Namen der 
Sozialdemokratie gegen Weltmadtpolitif, Byzantinismus, Er— 
oberungsjuht zu Felde zug. Für die Nationalliberalen ſprach 
Abgeordneter Bafjermann; er gab der Hoffnung Ausdrud, 
e3 werde gelingen, ſowohl binfichtlih der Vermehrung der 
Flotte wie der Koftendedung zu einer Einigung zu fommen, 
wie fie eine jold große nationale Frage erheiſche. Abſeits von 
diefem Boden jtellte fich die Eleine Gruppe der bayeriſchen Bauern- 
bündler, deren Wortführer Abgeordneter Hilpert war. Das 
gegen trat die Neichspartet mit großer Wärme dur den 
Grafen Arnim für die Vorlage ein. Staatsjefretär Graf 
Poſadowsky führte eine Reihe von wirthidhaftlihen und 
bandelspolitiihen Gründen für die Flottenverſtärkung ins Feld. 
Abgeordneter Richter leugnete diefe auch gar nicht, aber er 
fnüpfte die Zuftimmung der Freifinnigen Volkspartei an die 
unerfülldare Bedingung, die gejeglihe Fundirung der Kriegs: 
flotte wieder zu befeitigen. Abgeordneter Rickert von der 
freifinnigen Bereinigung erklärte dagegen mit Nahdrud, wie 
nothwendig für die Großmadtitellung Deutjchlands, feine 
wirtbihaftlihe Entwidelung und die Erhaltung des Friedens, 
die FFlottenverftärfung fei. Daß die Polen die Vorlage ent- 
ihieden ablehnten, betonte Abgeordneter Motty. Für die 
Deutichjoziale Neformpartei gab der Abgeordnete Liebermann 
von Sonnenberg der Hoffnung auf einen günjtigen Ausgang 
Ausdrud. Bon patriotiiher Wärme war die Erklärung des 
einzigen Yitthauers, Abgeordneten Smalakys, getragen; er 
trat unbedingt für die Flotte ein. 

Der dritte Tag der Debatte bradte vor Allem eine große 
Nede Bebels, der in der Flotte nichts jah als ein Inſtrument 
der imperialiftiichen Eroberungspolitif, die uns in taufend Händel 
mit aller Welt bringen müßte Wenn man fi mit unjerem 
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wahren Freunde England gut jtelle, brauche man die Marine 
nicht. Freilih gab er im jelben Athemzuge zu, daß England 
jih durch unjere Konfurrenz auf dem Weltmarfte bedroht 
fühle. Aber hier müfje eben die Diplomatie ausgleichend ein- 
greifen. Staatsjefretär Tirpig erwiderte ihm, wie am Tage 
zuvor dem Abg. Richter, jehr jchlagfertig unter Berichtigung 
zahlreicher Irrthümer und jchiefer Auffaffungen. Die Nede des 
Ag. Haußmann von der Süddeutſchen Volkspartei, der 
namentlih Eonftitutionelle Bedenken gegen die Vorlage ins 
Feld führte, veranlaßte den Staatsjefretär Grafen Poſadowsky 
zu eimer treffenden Widerlegung. Im Uebrigen war die 
Sikung ausgefüllt durh Erklärungen von fonjervativer Seite, 
die Graf Schwerin-Löwitz und Abg. Frhr. v. Wangenheim 
als Vorfigender des „Bundes der Landwirthe“ für die Flotten— 
verjtärfung abgaben, und ein Zwiihenipiel Hahn-Szmula, 
das von der geringen Neigung der Betreffenden für die Ver: 
ftärfung der Flotte Zeugniß gab. Die Debatte jchloß mit der 
Verweiſung des Gejegentwurfes an die Budgetlommiifion. 


Die Rommiflionsberatbungen. 

Im Lande war der Eindrud diejer erjten Yejung vielfach 
der einer Enttäufhung. Man hatte in weiten Streifen eine 
energiihere und freudigere Zuftimmung erhofft und verbehlte 
fih nicht, daß Freund und Gegner der Vorlage zum Theil 
mit jtumpfen Waffen gekämpft hatten. Die Bejorgniß wurde 
noch vermehrt, al3 die Budgetfommijjion lange Wochen ver: 
jtreihen ließ, ehe fie an ihre Aufgabe herantrat. Das geihah 
erjt unmittelbar vor den Djterferien, als bereitS der geſammte 
Neihshaushaltsetat völlig erledigt war. Vom 27. bis 29. März 
fand eine Art Generaldiskuſſion ftattl. Dann trat abermals 
eine lange Pauſe ein; erjt am 25. April wurden die Kom: 
miljionsberathungen wieder aufgenommen und dauerten nun 
mit einigen kurzen Unterbrechungen bis zum 22. Mat. Im 
Ganzen hat die Kommiifion im zwei Yejungen nicht weniger 
als 17 Sigungen zur Berathung der Flottennovelle abgehalten. 
Dazwifhen wurde noch eine Plenarjigung eingejhoben, um 
den Beitimmungen der Gejhäftsordnung zu genügen; fie galt 
der 1. Leſung der von der Kommiſſion vorgejchlagenen Steuer- 
und Zollprojefte. Auch diefer langjame Gang der Berathungen 
rief Anfangs eine ungeduldige Befürdhtung hervor, die aber 
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bald Shwand, als mit wadjender Deutlichfeit die Abſicht der 
Kommiifion, eine erheblihe Flottenverſtärkung zu bewilligen, 
zu Zage trat. 

Den Berhandlungen in der Budagetlommilfion, deren Vor: 
figender Abgeordneter v. Kar dorff war, lag ein vom Abgeordneten 
Müller» Fulda (Centrum) ausgearbeiteter Plan zu Grunde, 
der allgemein als Yeitfaden in dem Labyrinth der ungemein 
zahlreihen in die Debatten hereingezogenen ragen angenommen 
wurde. Die Nothwendigfeit der Flottenverjtärfung und die 
Beziehungen zu anderen Staaten ftanden an der Spite. Die 
von den Staatsjefretären des Auswärtigen und der Marine 
bier ertbeilten Auskünfte waren zum Theil geheim zu 
balten. Aber das politiſche Moment, das überhaupt das 
treibende für die Flottennovelle war, bewährte auch bier 
wiederum feine durchſchlagende Kraft. hm gleihwerthig ftellten 
fih zur Seite die militäriihen Motive und die technifchen 
Gründe. Geftütt auf fie, entihloß fih die Kommiffion, das 
Hauptgewiht auf die Schladtflotte zu legen, die Auslandidiffe 
aber erjt in die zweite Linie zu rüden. Damit war man 
ihon zu einem pofitiven Ergebniß gelangt. Doch wurde die 
Erreihung des Zieles noch weſentlich erſchwert und ver- 
zögert durch höchſt langwierige Finanzdebatten, an die ſich 
dann weiter allgemeine, mit der Flottennovelle nur in loſem 
Zufammenbange jtehende Erörterungen über einige Fragen der 
Agrarpolitif ſchloſſen. 

Obwohl die Vertreter der verbündeten Negierungen anfangs 
auf dem Standpunkt verharrten, daß neue Steuern nicht noth— 
wendig jeien, da die natürliche Entwidelung der vorhandenen 
Einnahmen des Reiches zur Dedung der Koften ausreichen 
würden, bejtand die Mehrheit der Kommiſſion unmeigerlich 
auf der Forderung: Erjt die Koſtendeckung durd neue Steuern 
und Zölle, jonft feine Flottenverſtärkung! Und weiter wurden 
ausreihende Erklärungen der verbündeten Negierungen über 
Maßnahmen zum Schuge und zur Förderung der Yandwirth- 
ihaft verlangt, als eine Art von KRompenjation für die Vor- 
theile, die der ynduftrie und dem Handel aus der Verftärkung 
der Flotte erwachjen würden. Endlich aber wurde der Wunſch 
vorgebradt, das Flottengejeg von 1898 und die Novelle von 
1900 in ein einziges Gejeg zu verichmelzen, um Unflarbeiten 
und Mißverftändniffen vorzubeugen. In allen drei Punkten 
gaben die verbündeten Megierungen nad, und jo wurde jchließ- 
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ih ein Kompromiß vereinbart, das als neue Vorlage an das 
Plenum ging. 

Die Grundzüge diejer Vereinbarung waren folgende: Die 
Kegierungsforderung der Scladtflotte wurde voll und ohne 
Abjtrih bewilligt. Dagegen wurde die Vermehrung der Aus- 
landsjchiffe abgelehnt, obwohl vom Bundesratbstiih fofort 
erflärt wurde, bier fünne nur von einem Aufihube die Rede 
jein. Der gejammte Sollbejtand der Flotte ($ 1) — mit Aus: 
nabme der Kanonenboote, Schul» und Speztaliciffe ſowie der 
Zorpedoboote — wurde auch im jeinen Formationen gejetlich 
feftgelegt. Als Frijten für die Yebensdauer der Schiffe ($ 2) 
wurden bejtimmt 25 Jahre für Linienichiffe (wie bisher) und 
20 Jahre für Kreuzer (bisher 20 Jahre für große, und 
15 für feine Kreuzer). Bezüglih der Indienſthaltungen der 
Scladtflotte (S 3) wurde die Negierungsvorlage unverändert 
angenommen, binjihtlih des Perjonalbeitandes ($ 4) fand der 
betreffende Paragraph des Gejeges von 1595 Aufnahme. Die 
SS 5 und 6 jpreden von den Koſten; der erjtere weiſt die 
Bereitjtellung der Mittel der jährlichen Feitftellung durch den 
Etat zu, wie dies au der urjprünglide Negierungsentiwurf 
gewollt, der zweite übernimmt aus dem Flottengeſetz von 1898 
das Berbot einer Mehrbelaftung des Maſſenkonſums für 
Zwede der Flotte. Endlih wurde noch eine Schlußbeftimmung 
angefügt, wonach das neue Flottengeſetz gleichzeitig mit einem 
noch in diefer Seſſion zu erlajfenden Gejet betreffend Ab— 
änderung des Reichsſtempelgeſetzes und einem Geſetz, betreffend 
Abänderung des Zolltarifes, in Kraft treten ſoll. 

Dieje legteren Beitimmungen verfoppeln das Flottengeſetz 
unlösbar mit der Sojtendefung, die aus zwei Hauptquellen 
fließen joll: Ginmal wird der infolge der FFlottenvermehrung 
fih ergebende Mehrbedarf an Neichseinnahmen aufgebradt 
werden durh Erhöhung der Neihsjtempelabgaben auf Werth 
papiere, Kaufgeihäfte und Yotterieloofe jowie durch Ein 
führung eines Stempels auf Kure und Schiffsfradturfunden, 
jodann aber durd Erhöhung der Zollfäge auf Schaummwein, 
Branntwein und Yiqueure aller Art, Biere, endlih Schwefel— 
äther. In zwei Nejolutionen wurde drittens die Einführung 
einer Berbraudsabgabe für inländiihen Schaumwein und einer 
Befteuerung des Sacharins in der nächſten Reichstagsſeſſion 
gefordert, während die Abänderungen des Neichsjtempelgejetes 
und des Zolltarifs fofort in Kraft treten ſollen. Dieje Vor: 
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ihläge zur Koftendefung waren, wie gejagt, das Ergebnif 
umftändlider Berathungen, in denen noch eine große Menge 
anderer Steuerprojefte erörtert wurde, ohne indeß eine Mebr- 
beit zu finden. Der Gejammtbetrag aus den neuen bezw. 
erhöhten Abgaben und Zöllen wird auf rund 50 bis 60 Mil- 
lionen veranjdhlagt, ein Betrag, der vorausfihtlid die Mehr— 
ausgaben für die Flotte erheblidy überjteigen wird. 

Endlih aber ift noch zu erwähnen, daß die Budget- 
fommijfion auch nod einige weitere Nejolutionen dem Reichs— 
tage vorzulegen beihloß. Die erjte verlangte, daß künftig 
im Etat für die Verwaltung der Faijerliden Marine die 
vollen Koften für die Armirungen (ftatt bisher zwei Drittel) 
und von den Schiffsbaufoften 6 (jtatt bisher 5) Prozent des 
MWerthes der Flotte auf den ordentlihen Etat übernommen 
werden. Dies bezwedt eine Verſchiebung der aus laufenden 
Mitteln und der aus Anleihen zu beftreitenden Koſten im 
Sinne einer Erhöhung der erfteren, einer Verringerung der 
legteren. Die zweite Nejolution wünjht, daß der aus den 
Meehreinnahmen vom neuen Stempelgejeß etiwa verbleibende 
Ueberfhuß zur Verminderung der Neihsihuld Verwendung 
finde. Gndlih joll drittens der Reichskanzler erjucht werden, 
dahin zu wirken, daß im Intereſſe der Landwirthſchaft und 
zum Zweck ihrer Verſorgung mit den nöthigen Arbeitskräften 
die Meichsgrenzen für den erforderlihen Zuzug fremdländiicher 
Arbeiter geöffnet werden. Dieje Nejolution war das Ergebniß 
einer ausgedehnten Debatte über die Yeutenoth auf dem Yande, 
die jih äußerlid an die Frage der Bemannung der Flotte 
anſchloß. 


Der Schluß der Berathungen im Reichstage. 


So bepackt und verknüpft mit verſchiedenen Geſetzen und 
Reſolutionen, die zum Theil nur im loſen Zuſammenhange mit 
der eigentlichen Flottenvorlage ſtehen, wurde der Entwurf in 
der Budgetkommiſſion endgültig mit 18 gegen 9 bezw. 19 gegen 
8 Stimmen angenommen. Dafür ſtimmten Centrum, Kon— 
ſervative, Reichspartei, Nationalliberale, Freiſinnige Vereinigung 
und Deutſchſoziale Reformpartei, dagegen Sozialdemokraten, 
Freiſinnige und Süddeutſche Volkspartei, Polen. Zu Bericht— 
erſtattern wurden die Abgeordneten Müller (Fulda) für das 
eigentliche Flottengeſetz und Paaſche für die Finanzvorſchläge 
ernannt. Da die Fertigſtellung der umfangreichen Referate 
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einige Zeit erforderte, fonnten die Plenarverhandlungen nicht 
mehr vor der Pfingitpaufe abgehalten werden. Die Erledigung 
des Flottengejeges erfuhr ſomit abermals eine Heine Ver: 
zögerung und fand erjt in den Sigungen vom 6.—12. Yunt 
jtatt. Ueber den Verlauf diefer zweiten und dritten Berathungen 
fönnen wir uns jehr furz faſſen, zumal fie die Flottenfrage 
jelbft weniger als die Koſtendeckung betrafen. Es genügt, 
wenn wir die entiheidenden Momente voranitellen. 

Hier aber tft in erfter Linie die Erklärung des Staats: 
jefretärs Tirpig über die geftrichene Pofition der Auslands= 
ihiffe zu erwähnen. Ein Mehrbedarf an Auslandsjchiffen, 
jo betonte er, bejtehe eigentlich heute jhon. Wenn die ver- 
bündeten Regierungen trogdem vorgejhlagen hätten, mit dem 
Bau neuer Auslandsfreuzer erjt im Yahre 1906 zu beginnen, 
jo liege der Grund dafür in der Thatſache, daß vor Allem 
eine Verſtärkung der Schladhtflotte erforderlic) jei. Gleichzeitig 
beide zu vermehren, fei nicht angängig erichienen, darum müſſe 
man das Wichtigſte zuerft ausführen. Aus diefen Erwägungen 
hätten die verbündeten Negierungen fi entſchloſſen, jetzt einer 
VBertagung der Entjheidung über dieBermehrung der Auslands— 
ichiffe zuzuftimmen. Dan werde feiner Zeit ja jehen, ob und 
in welchem Umfange eine jolde Verſtärkung nothwendig jet; 
er halte es für ſehr unmwahrjdeinlid, daß der Mehrbedarf ın 
der Wegierungsvorlage zu hoch angejett je. Von mehreren 
Rednern wurde hierzu in der Debatte geäußert, daß jpäter die 
Bewilligung der jet geftrihenen Auslandsſchiffe erfolgen müſſe; 
aud Abgeordneter Bebel verhehlte nicht, daß dies fiher der 
Fall fein werde. Eine zweite bedeutjame Feſtſtellung gab 
Abgeordneter Gröber, der namens der Gentrumspartet ſprach, 
mit der Erklärung, daß das Budgetredht des Neihstages 
in dem neuen lottengejeg in vollem Umfange gewahrt jei. 
Hierfür fand er die Zuftimmung der Konſervativen, der National- 
liberalen und der Freiſinnigen Vereinigung, während allerdings 
die Abgeordneten Bebel und Richter in diefem Punkte völlig 
unbelehrbar blieben, indem fie wiederholt verfiherten, dem 
Neihstag ſei mit dem Geſetz eine gebundene Marſchroute vor» 
geichrieben. Am Uebrigen wiederholten die Oppofitionsredner 
die alten Einwände gegen die Flottenverſtärkung; doch merkte 
man ihnen fihtlih an, daß fie jelbjt ihre Pofition verloren gaben. 

Die erjte Abftimmung war eine namentlide: Mit 153 Ya 
gegen 79 Nein unter zwei Stimmenthaltungen wurde S 1 
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(Sciffsbeitand) unverändert angenommen; die relativ geringe 
Beſetzung des Hauſes erklärt fih aus dem Umjtande, daß für 
diefen Tag noch feine Abjtimmung erwartet worden war. In 
rajher Folge und ohne jede Debatte wurden dann am 7. Juni 
die SS 2—5 (Erjagbau, Indienſthaltungen, Perſonalbeſtand, 
Koften) angenommen. Bei dem Schlußparagraphen aber, der 
das Flottengeſetz mit den neuen Finanzgeſetzen verfoppelt, ſetzte 
eine große Diskuſſion ein, die faſt ununterbroden drei Situngen 
in Anjpruh nahm. Die ernjten Bedenken und gewidtigen 
Gründe, die auf Seiten von Handel und Induſtrie, und zwar 
jowohl bei Unternehmern wie bei Arbeitern, gegen die neuen 
Steuer: und Zollvorjhläge der Kommijjion vorhanden waren, 
wurden namentlich von den Abgeordneten v. Siemens, Richter, 
Bebel, Ridert, Hilbd, Singer erörtert, während die Ab- 
geordneten Graf Kanig, Müller - Fulda, Gröber, Graf 
Arnim, v. Kardorff, Heim für die Forderungen eintraten 
oder jie noh zu erhöhen wünſchten. Auch der preußiiche 
Handelsminifter Brefeld hielt mit einigen Zweifeln über die 
Näthlichteit des neuen Kuxenſtempels nicht zurüd. Die Gegner 
diefer Finanzpläne befürcteten von ihrer Verwirklichung eine 
ihwere Belaftung von Handel und Wandel, die nad den Einen 
hauptjählid den Mitteljtand, nad den Anderen jogar direkt 
oder inditeft die Arbeiterbevölferung treffen würde. Auf der 
anderen Seite hielt man dagegen an der Auffaffung feit, daß 
die jämmtlihen Steuern und Zölle lediglich die tragfähigen 
Schultern berühren würden, wobei es überdies nur ein Gebot 
der Gerechtigkeit jei, daß die von der Flotte den größten 
Vortheil ziehenden Kreife auch zur Dedfung der Koften heran: 
gezogen werden müßten. Mit orößter Schärfe wurde dabei 
aufs Neue das Dogma aufgeftellt: Erſt die neuen Steuern und 
Zölle, dann die Flotte! Unter diefen Umſtänden fonnte der 
Ausgang nicht zweifelhaft fein: Auch die Gejegentwürfe, betreffend 
Abänderungen des Reichsſtempelgeſetzes und des Zolltarifes, 
fanden nahezu unveränderte Annahme. Ebenſo trat das Plenum 
des Haujes in zweiter Yejung den ſämmtlichen Reſolutionen bei, 
die die Kommiſſion beantragte, darunter allerdings der über 
die Mafregeln gegen die Leutenoth nur mit geringer Mebrbeit. 

Nahdem jo die zweite Berathung des Flottengeſetzes 
und der Finanzvorlagen volle vier Tage in Anjprud ge: 
nommen hatten, fonnte der Sclußaft, die dritte Yefung 
diefer jämmtlihen Entwürfe, in einer einzigen Situng, zus 
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gleich der letzten der langen und wichtigen Reichstagsſeſſion 
1898/1900, am 12. Yunt vor fid geben. Das Ergebniß 
ftand von vornherein feſt. Die Neden aus dem Haufe be- 
trafen daher entweder perjünlide Auseinanderjegungen und 
Verſuche fleinerer Korrekturen oder fie entiprangen dem Be— 
dürfniß, noch einmal in legter Stunde für die Parteiſtellung 
Zeugniß abzulegen. Zuerſt wurde das Stempelgejeg end» 
giltig mit 208 gegen 87 Stimmen angenommen, dann folgte 
das BZolltarifgejeg; gegen beide ftimmten die Sozial— 
demofraten, die VBolksparteien, die Freifinnige Vereinigung und 
die Polen, Welfen, Eljäffer. Nunmehr trat das Haus in die 
dritte Yejung des Flottengejeßes jelbjt ein. Abg. Frhr. 
v. Stumm vermwahrte jih gegen die Vorwürfe übermäßiger 
Gewinne aus der Banzerplattenfabrifation. Namens des 
„Bundes der Landwirthe* erklärte Abg. Dertel die Zu— 
ftimmung feiner Freunde für die Flottenverftärfung, die im 
Intereſſe der Weltmadtitellung nothiwendig ſei. Einen in feiner 
Leidenichaft ſich förmlich überjchlagenden Proteft jchrie Abg. 
Liebknecht von den Sozialdemokraten in den Saal hinein; 
jeine erhigten Ziraden trugen ihm drei oder vier Ordnungs- 
rufe ein. Würdig und nahdrüdlih hob Abg. Sattler für 
die Nationalliberalen die große Bedeutung diejes neuen Flotten— 
gejeges hervor. Staatsjefretär Graf Poſadowsky verjprad) nad) 
Kräften für die Mafregeln zur Bejeitigung der Yeutenoth zu 
wirfen. 

Als die Debatte abermals in perjünlihen Auseinander: 
jegungen zu verrinnen drohte, ergriff der Reichskanzler Fürſt 
zu Hohenlohe das Wort, um von der hohen Warte jeiner 
langen jtaatsmänntihen Erfahrung darzuthun, „daß das 
Drängen nah einer deutjhen Flotte reht eigentlich 
aus dem deutihen Volke hervorgegangen iſt“. Die 
Geſchichte des 19. Jahrhunderts zeige, daß der Auf nad einer 
deutihen Flotte jtetS dann bervorgetreten ſei, wenn ſich das 
Streben nah einheitliher Gejtaltung Deutjchlands geltend 
madte. Und als dies Streben endlih Verwirklichung fand, 
trat auch jofort die Forderung nad einer Flotte auf. Man 
war eimig in der Ueberzeugung von ihrer Nothwendigfeit, 
die denn auh von da an in ihrer Entwidelung jtetig 
fortgeihritten if. Meinungsverfhiedenheiten traten jeitdem 
nur auf in Bezug auf die Größe der Flotte und Die 
Höhe der zu verwendenden Mittel. Der Weg, den man eins 
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ihlug, um die Mittel für Heer umd Flotte zu bejchaffen, 
führte zu der Reform unjerer Zollgejeggebung und dies hatte 
einen induftriellen Aufihwung, eine Entwidelung unferes 
Handels zur Folge, die das Verlangen nah dem Schutze 
unferes Handels dur eine Flotte mit erneuter Kraft hervor: 
treten lieg. Es handelt ſich da nit allein um den Schuß durd) 
einzelne Schiffe oder um den Nahdrud, mit dem Forderungen 
in fremden Yändern zu unterjtügen find, ſondern es handelt 
fih darum, unjere Erijtenz als bandeltreibende Welt- 
macht zu ſichern. Das Deutihe Neih darf nidt ab- 
bängig jein von dem guten Willen anderer mädtiger 
Nationen; es muß auf eigenen Füßen ftehen und auf 
Ahtung zählen fünnen. Daraus ergiebt jih die 
Nothwendigkeit einer jtarfen Flotte. Die neuefte Ge- 
ihihte lehrt, wohin ein Yand kommt, das eine ungenügende 
Flotte hat. Zum Schluſſe erinnerte der greije Staatsmann 
diejenigen, denen die Opfer, die die ‚Flotte verlangt, zu läjtig 
ericheinen, nochmals daran, daß die idealen Einbeits- 
bejtrebungen, das Drängen nah einer Weltmadt- 
jtellung, die aus dem deutjhen Volke hervorgegangen 
jind, uns auf die Bahn geführt haben, auf der wir 
uns befinden und auf der wir nit umfehren können. 

Staatsjefretär Graf v. Bülow fügte diefen Worten des 
Neihsfanzlers in Erwiderung einer Bemerkung aus dem Haufe 
noch binzu, die deutihe Reichspolitik werde nur und 
ausſchließlich durch nationale Gejihtspunfte be— 
ftimmt. Die Politik eines großen Landes kann weder durch 
Sumpatbien noch durch Antipathien bejtimmt werden, jondern 
fie fann nur geleitet werden vom Standpunkt der deutſchen 
Sejammtintereffen und der jorgjamen Abwägung der Frage: 
Wohin weift der reale deutihe Vortheil, und von welder Seite 
droht Deutihland Nachtheil? Alle abenteuerlichen Bläne liegen 
uns volltommen fern. So etwas widerſpricht durchaus den 
Traditionen unjerer Bolitif und dem Charakter des deutjchen 
Volkes. Wir wollen aber weder bei Seite gefchoben werden, 
nod wollen wir unter die Näder fommen. Wir wollen Sicher— 
heit dafür haben, daß wir uns auch weiter im Frieden, uns 
geftört in wirtbihaftliher und politijher Beziehung 
entwicdeln können. 

So Elangen die Debatten im Reihstag in würdigen Tönen 
aus. Die Abftimmung jelbjt ergab nad) Annahme der einzelnen 
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Paragraphen zum Schluß beim Namensaufruf, daß das 
Sslottengejeg mit 201 gegen 103 Stimmen angenommen 
worden ij. Mit Nein jtimmten die Sozialdemokraten, die 
Bollsparteien, die Polen, Welfen, Eljäffer und ein Bruchtbeil 
der Gentrumspartei; mande Flottengegner fehlten bei der 
Schlußabftimmung entjhuldigt oder unentſchuldigt, jo die Abgg. 
Richter, Lenzmann, Schmidt-Elberfeld, Heine, Schippel. 
Nah den endgültigen Beihlüffen des Neichstages hat das 
Slottengejeg nun folgenden Wortlaut: 


Das Flottengeſetz von 1900. 


I. Schiffsbeſtand. 


8 1. Es joll beftehen: 1. die Schladtflotte: aus 
2 Flottenflaggiciffen, 4 Geihwadern zu je 8 Linienjchiffen, 
8 großen Kreuzern und 24 Heinen Kreuzern als Aufflärungs- 
ihiffen; 2. die Auslandflotte: aus 3 großen Kreuzern und 
10 Eleinen Kreuzern; 3. die Materialrejerve: aus 4 Pinien- 
ihiffen, 3 großen Kreuzern und 4 Heinen Sreuzern. Auf 
diejen Solibejtand fommen bei Erlaß diejes Geſetzes die in der 
Anlage A*) aufgeführten Schiffe in Anrehnung. 

$ 2. Ausgenommen bei Schiffsverluften jollen erjegt 
werden: Yinienjhiffe nah 25 Yahren, Kreuzer nad) 20 Jahren. 
Die Friſten laufen vom Jahre der Bewilligung der erjten 
Rate des zu erjegenden Schiffes bis zur Bewilligung der erjten 
Hate des Erjagiciffes. Für den Zeitraum von 1901 bis 1917 
werden die Erjagbauten nah der Anlage B**) geregelt. 


11. Indienſthaltung. 

8 3. Bezüglid der Indienſthaltung der Schladtflotte 
gelten folgende Grundjäge: 1) Das erfte und zweite Geſchwader 
bilden die aktive Schlachtflotte, das dritte und vierte Geſchwader 
die Nejerve-Schladtflotte; 2) Bon der aktiven Schladtflotte 
jollen jämmtlide, von der Reſerve-Schlachtflotte die Hälfte 
der Yinienjhiffe und Sreuzer dauernd im Dienfte gehalten 
werden; 3) Zu Manövern jollen einzelne, außer Dienjt be— 





* In der Anlage A find aufgeführt 27 Yinienjchiffe, 12 große 
Kreuzer und 29 Eleine Kreuzer. 

**, Es werden in Anlage B für Erjagbauten von 1901 bis 1917 
aufgeführt 17 Linienſchiffe, 10 große Kreuzer und 29 Heine Kreuzer. 
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findlihe Schiffe der Reſerve-Schlachtflotte vorübergehend im 
Dienst gejtellt werden. 


Ill. Berjonalbejtand. 

8 4. An Dedoffizieren, Unteroffizieren und Gemeinen 
der Matrojen: Divijionen, Werft-Divifionen und Torpedo— 
Adtheilungen jollen vorhanden fein: 1) volle Bejagungen für 
die zur aktiven Schladtflotte gehörigen Schiffe, für die Hälfte 
der Torpedoboote, die Schulidiffe und die Spezialjiciffe; 
2) Bejagungsjftämme (Majchinenperfonal ?/s, übriges Perjonal 
!/g der vollen Bejaßungen) für die zur Nejerve- Schladtflotte 
gehörigen Schiffe ſowie für die zweite Hälfte der Torpedo— 
boote; 3) 1’/e fahe Bejagungen für die im Auslande befind- 
lihen Schiffe; 4) der erforderlide Yandbedarf; 5) ein Zuſchlag 
von 5 v. 9. zum Gejammtbedarf. 


IV. Kojten. 

$ 5. Die Bereitftellung der zur Ausführung diejes Ge— 
jeges erforderlihen Mittel unterliegt der jährlichen Feitiegung 
durd den Neihshaushalt. 

$ 6. Inſoweit vom Rechnungsjahre 1901 ab der Mehr: 
bedarf an fortdauernden und einmaligen Ausgaben des ordent- 
lihen Etats der Marineverwaltung den Mehrertrag der Reichs— 
jtempelabgaben über die Summe von 53 708 000 Mk. hinaus 
überjteigt, und der Fehlbetrag nicht in den jonftigen Einnahmen 
des Neiches feine Dedung findet, darf der letztere nicht durch 
Erhöhung oder Vermehrung der indirekten, den Mafjenverbraud 
belaftenden Neihsabgaben aufgebracht werden. 


V. Schlußbeftimmung. 

Diejes Geſetz tritt gleichzeitig mit dem noch in diejer 
Seſſion des Neihstages zu erlajfenden Gejeß, betreffend Ab— 
änderung des Neichsitempelgejeges, vom 27. April 1894 und 
dem Gejeß, betreffend die Abänderung des Zolltarifgejeges, 
ın Kraft. 

Das Gejeß, betreffend die deutſche Flotte, vom 10. April 
1898 wird aufgehoben. 


So das Gejeg, das am 13. Juni die Zuftimmung des 
Bundesrathes gefunden hat und am 14. Juni vom Kaifer voll- 
zogen worden ift. 
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Schlußwort. 


Die Bedeutung der Annahme des Flottengeſetzes beruht 
unjeres Eradtens in zwei Dauptpunften. Verbündete Regie— 
rungen und Neihstag, getragen von dem Willen der Nation, 
befennen damit den fejten Entihluß, daß das Deutihe Reich 
in der Weltpolitif und auf dem Weltmarft feine Stellung und 
jeine Intereſſen behaupten, jihern und fürdern will. Diejes 
offene und jtolze Befenntnig wird nach Außen wie nad Innen 
wohlthätige Folgen haben. Nah Außen erideint es als Pro- 
flamation einer ſtarken nattonalen Bolitif, nad Innen liefert 
es den Beweis der Einigkeit in Yebensfragen der Nation. Wie 
die innere Kraft dur ſolche Einigkeit gehoben wird, jo müffen 
Freund und Gegner im politiihen Konzert der Mächte das 
Deutihe Reich niht nur als Landmacht, jondern aud als 
ftarfe Seemacht einihäten lernen. Das iſt der politijche 
Hauptpunft, der andere betrifft unfer VBerfaffungsleben. 
Das große Prinzip, die Reichsmarine auf fefte geſetzliche 
Grundlage, unabhängig von der parlamentariichen Konjtellation, 
zu jtellen und gleichzeitig dem Reichstage das Fonftitutionelle 
YBudgetrebt zu wahren, ijt in dem neuen Geſetz noch jchärfer 
durchgeführt als in dem erjten. Wir fönnen uns nun ver- 
jihert halten, daß mit den namhaften Opfern aud wirklich 
eine ftarke Flotte in abjehbarer Zeit erbaut wird, die in ihrem 
Beitande und in ihrer Kriegsbereitihaft dauernd gefihert 
bleibt. Es bleibt aber aud die parlamentarische Kontrole und 
Initiative ungejhmälert, die in einem Berfafjungsitaat nützlich) 
und nothwendig ift. 

Angefihts diejer gewaltigen Errungenschaften dürfen wir ung 
die „Freude über den Erfolg nicht trüben lafjen durd) das Bedauern, 
daß nicht alle Forderungen durchgeſetzt worden find und daß über- 
dies die Dedungsfrage in einer Weije gelöft wird, die manchem 
Flottenfreunde jchwere Bedenken einflößt. Der Abſtrich der 
Auslandsichiffe hat für den Augenblid weniger einen materiellen 
als einen moraliihen Nachtheil. Wir hoffen aber zuverfichtlich, 
daß das jet bei Seite Gejchobene dann, wenn wir es brauchen 
fönnen, wieder hervorgeholt und verwirklicht werde. Der Schuß 
deutjcher Intereſſen im Auslande durch Kriegsichiffe ift alffeitig als 
nothwendig anerkannt; nur über das Maß, das Wie und Wo 
find Zweifel möglih. Unſere wirthichaftlihe Entwidelung und 
der Gang der Greigniffe werden hierüber von Tag zu Tag 
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eindringlihere Lehren und Aufflärungen geben. Und was die 
Finanzfragen betrifft, jo gilt bier der Sat, daß wer das Biel 
will, aud den dorthin führenden Weg gehen muß. Trotz 
mander Mängel und Härten im Einzelnen, die aber die 
Lebens- und Spannkraft unſeres Wirthichaftslebens über— 
winden wird, ſind die neuen Stempel und Zölle Reichs— 
einnahmen, die von den leiſtungsfähigeren Schultern getragen 
werden, die breiten Maſſen der Minderbemittelten und Armen 
aber ſo gut wie nicht berühren. 

Wir ſchließen mit dem Wunſche, daß das Deutſche Reich, 
das deutſche Volk in dem 14. Juni 1900 einen Markſtein ſeiner 
Geſchichte haben möge, von dem aus ſein Weg zu immer 
höheren Zielen der Macht, der Wohlfahrt, des Anſehens, des 
Friedens und der Geſittung führt! 
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Webenaufgaben der Kriegsmarine im Jahre 1900. 
I. Dermeffungstbätigfeit. 


Eine jeefahrende Nation hat die Pflicht, zur Erſchließung 
und Kenntlibmahung der Straßen zur See, der Häfen und 
Anferpläge und zur Bekanntgabe von gefundenen Untiefen umd 
jonjtigen die Schifffahrt beeinfluffenden Wahrnehmungen beizu— 
tragen und zwar nit nur an den eigenen Küften und in den 
zugehörigen Gewäſſern jowie in denen der Kolonien, jondern 
überall da, wo ihre Schiffe verkehren. Dieje Aufgaben können 
auf mannigfade Art gefördert werden. Sie erjtreden ih von 
der genauen Küſten- und Seevermefjung bis zu den einfachen, 
aber gewiſſenhaften Aufzeichnungen über Abweihungen von den 
vorhandenen Seelarten und Segelanweifungen. Die Aus: 
führung der VBermefjungen fällt naturgemäß der Kriegsmarine 
zu, dagegen fünnen durhd Sammlung von für die Nautif 
wichtigen Notizen die Handelsihiffe jehr viel zur BVervoll- 
ftändigung und Ergänzung der Kenntniß der Meere und Häfen 
beitragen, wie dies auch jeitens unjerer Handelsſchiffe in 
anerfennenswerther Weije geichieht. 

Die Kaiferlide Marine hat mit Vermejjungsarbeiten 
ſchon im Anfang der jiebziger Jahre begonnen und entiprechend 
ihrer weiteren Entwidelung ihre Thätigkeit auch auf dieſem 
Gebiet immer mehr erweitert. Im Sabre 1599 waren zu 
Vermefjungszweden im Dienft: 

I. Im Inlande: 

a) ©. M. Spezialſchiff „Hyäne“ mit 2 Peilbooten 
während 6 Monaten, 

b) 3 jelbjtändige Peilboote, die jeweilig den einzelnen 
Küftenbezirfsämtern zugetheilt waren, ebenfalls 
während 6 Monaten. 

II. Im Auslande: 

a) ©. M. Spezialſchiff „Möme*, während 

b) ©. M. Spezialihiff „Wolf”, | des 

ec) ein bejonderes Bermeffungsdetahement [ ganzen 
mit einem Peilboot in Kiautſchou Jahres. 

S. M. ©. „Hyäne“ mit den beiden zugehörigen Peil— 
booten nahm Vermefjungen in der Nordjee vor. Gerade die 
Verhältniffe in der Nordjee, wo die Mündungen der großen 
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slüffe Elbe, Wejer, Ems ſowie die beträdtlihen Ebbe- und 
Flutherſcheinungen fortwährend Aenderungen im Fahrwaſſer 
hervorrufen, machen eine jtetige Kontrole der Wafjertiefen umd 
eine häufige Neuaufnahme der Küſtengewäſſer erforderlich. 
Die Kontrole der Waffertiefen wird theils von den der Kaiſer— 
lihen Marine unterjtehenden Küftenbezirksämtern, theils von 
den Wafferbauinjpektionen und Lootſenkommandos ausgeübt, 
während die Neuaufnahmen und fonftigen VBermeffungen von 
den Vermeſſungsſchiffen und Peilbooten der Marine ausgeführt 
werden. 

So wurden im verflofienen Jahre von S. M. ©. „Hyäne“ 
mit den beiden zugehörigen Peilbooten vermeflen: die Rhede 
von Glüdjtadt, die Nhede von Cuxhaven, die Außen-Jade, die 
Wattenfahrwaffer der ojtfriefiihen Inſeln und die Harle. 
Außerdem wurden von diefem Schiffe eine Anzahl von photos 
grapbiihen Aufnahmen für Küftenanfihten hergeftellt, die als 
jogenannte „Vertonnungen“ in die Geefarten und Gegel- 
handbücher aufgenommen werden und dem mit den örtlichen 
Berhältniffen nicht vertrauten Schiffer das Zuredtfinden an 
der Küfte erleichtern. 

Die jpezielle Aufnahme des Elbe- Fahrwaffers von dem 
Kaiſer Wilhelm-Kanal bei Brunsbüttel bis Cuxhaven fiel dem 
Küftenbezirtsamt V zu, dem bierzu eines der jelbjtändigen Peil- 
boote zur Verfügung jtand. Yebteres lothete nah Beendigung 
der Aufnahmen in der Elbe noh das Fedderwardner Fahr: 
wajjer aus. 

Die beiden anderen jelbftändigen Peilboote wurden zu 
Vermeſſungen in der Dftjee verwendet. Wenn auch die Fahr— 
waſſer- und Strömungsverhältniffe in der Oſtſee namentlich 
durch das faſt völlige Fehlen der Gezeiten wejentlid einfacher 
find, jo daß jährlibe Aufnahmen im Großen, wie dies in 
der Nordjee der Fall ift, nicht mehr unbedingt erforderlich 
find, nahdem einmal die gründliche Vermeſſung unferer Oſtſee— 
gewäſſer ftattgefunden hat, jo werden doch auch hier Ergänzungen 
und Kontrolvermefjungen erforderlih. Dieje Arbeiten werden 
unter der Yeitung der betreffenden Küftenbezirfsämter durch 
die vorerwähnten Peilboote ausgeführt. Sie erjtredten ſich 
im Jahre 1899 auf Yothungen an der Weichjel- Mündung, 
Auslothung des Friihen Haffs, Seelothungen bei Crantz, 
zwiihen Roſitten und Schwarzort und an der Küſte der 
Kuriſchen Nehrung, Yothungen im Kuriſchen Haff. Ferner 
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wurden vorgenommen: Yothungen im Greifswalder Bodden, 
Aufnahme der Häfen Golbergermünde, Nügenwaldermünde und 
ZStolpmünde, Vermeſſung des äußeren ZTheiles der Kieler 
Föhrde und der beiden vertieften Häfen von Apenrade. 

Von den im Auslande ftationirten Vermeſſungsſchiffen 
nahm ©. M. S. „Möwe“ Vermefjungen in der Südſee, 
S. M. ©. „Wolf“ Vermeſſungen an der weftafrifanifchen 
Küfte vor. Dieje Vermefjungsarbeiten find mit bejonderen 
Schmierigfeiten verbunden, da nicht nur das Gelände häufig 
nur mit äußerjten Anjtrengungen pajfirbar ift, Seegang und 
Brandung die Arbeiten unendlich erjchweren, jondern aud die 
Himatijhen Verhältniſſe die Gejundheit gefährden. Dod 
ihreiten auch dort die Vermejjungsarbeiten rüftig fort, aber 
mit dem Wachſen unjeres Kolonialbejiges treten immer neue 
Bermejjungsaufgaben an die Marine heran, deren Erledigung 
noh eine Reihe von Jahren erfordern wird. So ift durd) 
die Erwerbung der Karolinen ein wenig befanntes und nur 
äußerjt oberflählih vermefjenes Seegebiet unter deutiche Ober— 
hoheit gefommen, das dringend einer genaueren Vermeſſung 
bedarf. 

Im Kiautfhou = Gebiete wurde bald nah der Befik- 
ergretfung eine planmäßige See- und Yandvermefjung feitens 
der Marine vorgenommen. Es handelte ſich dort nit nur 
um die Aufnahme der Küften und der Bucht, jondern auch 
um eine regelrechte Vermeſſung des bejetsten Yandes und Ein: 
rihtung des zur Anlage des Grundbuches erforderlichen 
Katajters. Die Vermefjungen in Kiautfhou wurden im Mai 
1598 begonnen und famen im Dezember vorigen Jahres zum 
Abihluffe mit Ausnahme der Katafterarbeiten, die mit der 
weiteren Entwidelung der Kolonie Kiautſchou ftetig fortgeführt 
werden müfjen. Es wurde daher bereits im April 1899 ein 
beionderes Katafteramt eingerichtet, das dauernd im Kiautſchou— 
Gebiete verbleiben wird. Außer den eigentlihen Vermeſſungs— 
arbeiten in Kiautjchou fiel dem Vermeſſungsdetachement noch 
die Anlage einer meteorologiihen Station und einer Zentral- 
jtatton zu. 


DO. Sörderung und Schug der Sifcherei. 


Zur Förderung und zum Schuß der deutihen Hochſee— 
fiiheret waren während des Sommers 1899 die beiden Kreuzer 
„Olga“ und „Bieten“ in Dienft. 
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Bon bejonderem Intereſſe iſt die Thätigkeit des erjteren 
Schiffes, das auf Requiſition des deutihen Seefiſchereivereins 
eine jorgfältig vorbereitete und wohlausgerüjtete Expedition in 
das Nordpolarmeer unternahm ©. M. ©. „Olga“ ging 
am 22. Juni von Wilhelmshaven aus in Se. An Bord 
befand fih eine Kommiſſion des deutichen Seefijchereivereins 
unter Führung des Kapitäns zur See z. D. Dittmer mit einer 
reihhaltigen Ausrüftung von Fiihfanggeräthen und Apparaten 
für hydrographiſche und meteorologiihe Foridung Am 
27. Juni wurde Tromſö erreiht, und nahdem bier Kohlen 
aufgefüllt waren, wurde am 2. Juli die Reiſe nad dem 
Norden angetreten. 

Am 4. Yuli abends ging das Schiff bei der Bären-Inſel 
zu Anter. Der Aufenthalt bei diejer geologiih interefjanten 
Inſel, welche unter Anderem Steinfohlenlager birgt, dauerte 
bis zum 7. Juli und wurde dazu benutt, um die Geeignetheit 
der Inſel für Anlegung einer Fiſchereiſtation feitzuftellen. 

Am 7. Juli ging ©. M. S. „Olga“ weiter nad der 
Wejtküfte von Spitbergen, bejuchte die Haupthäfen Ddiejes 
Theils der Inſel und nahm eine Reihe von Fiihverjuden 
mit dem Grundjchleppneg und mit Angeln vor. Nad einem 
furzen Aufenthalt in Hammerfeft zweds Kohlennehmens wurde 
zur Befiſchung der Spitbergen-Banf geihritten. An dem Wejt- 
rande diefer Bank zwiihen 74 und 76 Grad Nordbreite 
wurden in der Zeit vom 5. bis 9. Auguit jo reihe Fänge an 
Kabeljau, Schellfiſch, Rothbars und Rothzungen gemadt, daß 
ein ähnlicher Fiihreihthum wie bei Island zu vermutben tft. 
Nah Anfiht der an Bord befindlichen Mitglieder der Fiſcherei— 
fommiljion hätte fich ein deutjcher Fiſchdampfer an jeder Stelle, 
an weldher die „Dlga” einen reihen Fang madte, in 
24 Stunden voll gefangen. 

Nahdem am 13. Auguft die Fiſchverſuche auf der Spitz— 
bergen-Banf beendet waren, trat ©. M. ©. „Olga“ die Rüd- 
reije über Tromſö nad Wilhelmshaven an und traf hier am 
1. September ein. Die Expedition hat mit ihren reichhaltigen 
Ergebniffen die Grundlage für eine weitere Erforihung des 
Nordpolarmeeres im Intereſſe unſerer Hochſeefiſcherei geliefert. 
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Die Begründung eines Infituts für Aleereskunde und 
eines Marinemufenms zu Berlin. 


In dem am 1. April 1900 zum Geſetz gewordenen 
preußiihen Etat find die Grundlagen für eine Einrichtung 
vorgejeben, welche für die Entwidelung des deutihen Seewejens 
von erhbebliher Bedeutung zu werden bejtimmt ift. Der Plan, 
ein Marinemufeum zu erridten, war im Berlaf der Tekten 
Sabre bereit3 mehrfah erörtert worden. Das nunmehr in 
Ausführung begriffene Projeft, das Ergebniß mehrjähriger 
Berathungen der betheiligten Behörden, wird alle Wünſche im 
weiteften Umfange verwirklichen. 


Gründe für die Errichtung eines WMarinemufeums und 
Inſtituts. 

Die Bedeutung, welche die mit dem Seeweſen zu— 
ſammenhängenden Fragen für das Volk gewonnen haben, 
der Aufſchwung aller mit dem Seeweſen zuſammenhängenden 
Zweige des Wirthſchaftslebens, der Erwerb überſeeiſcher 
Beſitzungen, die wachſende Bedeutung der Seepolitik, die 
ſteigende Wichtigkeit der Seegeltung vergrößern von Tag zu 
Tag das Feld der deutſchen Seeintereſſen. Langſam hat 
ſich zwar das Verſtändniß für dieſe Fragen und die Erkennt— 
niß ihrer ungeheueren Bedeutung für Deutſchlands Zukunft 
Bahn zu brechen begonnen. Immerhin hat unverkennbar die 
frühere Entwickelung das Auge des Volkes all zu lange von 
der See abgelenkt, und daher iſt die genaue Bekanntſchaft mit 
dem Meere und dem Seeweſen nicht entſprechend der that— 
ſächlichen Entwickelung überall verbreitet. Es hat aber auch 
bisher an Einrichtungen gefehlt, welche weithin den mit dem 
Seeweſen nicht direkt in Verbindung ſtehenden Kreiſen die 
wahre Natur dieſes wichtigen Zweiges der nationalen Lebens— 
bethätigung einheitlich vor Augen geführt hätten, ja, ſelbſt die 
Vorbildung der Fachleute war vielfach bisher von Zufällig— 
keiten abhängig. In anderen Staaten beſtehen ſeit Langem 
große Marinemuſeen, ſo die maritimen Abtheilungen des South 
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Kenfington-Miufeums in Yondon und an anderen Orten Englands, 
das Muſée de la Marine zu Paris, das Marinemujeum in 
St. Petersburg ꝛc. 

Salt es nun für Deutjchland, auf diefem Gebiete gleich— 
fall etwas zu jchaffen, jo entiprad) es den Ueberlieferungen 
des deutſchen Unterrichtswejens, niht nur nachzumachen, was 
in anderen Yändern bereits vorhanden, jondern jelbjtihöpferiich 
darüber hHinauszugehen und den neuen Anforderungen ent= 
iprechend eine neue Bildungsftätte zu jchaffen. Dies wird in 
dem in der Entjtehung befindlichen Inſtitut an der Berliner 
Univerjität erreiht werden. Nicht bloß eine Schaufammlung 
für das Seeweſen und die Marine joll hier entjtehen, fondern 
eine Yehranftalt, im welder mit den Methoden des modernen 
Unterrihts dem Seewejen im weiteften Sinne eine einheitliche 
Behandlung zu Theil werden wird. 


Ausftellungs- und Lehrplan. 

Die Meerestunde zerfällt ihrer Natur nad in zwei Theile: 
die Yehre vom Meere an fib, — d. t. in naturwiſſenſchaftlicher 
und mathematischer Beziehung — und die Yehre von der Stellung 
des Menſchen und jeiner Arbeit zum Meere in biftorifch-volfs- 
wirthihaftlich - tehniiher Beziehung. Zur Unterweiſung in 
diejen Gebieten jollen abjtrafte Wifjenihaft und lebendige An— 
Ihauung ſich ergänzen; neben Vorträgen und Uebungen, der 
Anlage einer Bücher: und Kartenfammlung joll ein großes 
Mujeum Anjhauungsmatertal für alle in Betraht kommenden 
Disziplinen vereinigen. So wird ein neuer Querſchnitt durd 
verjchiedene Gebiete der Wifjenihaft gewonnen, der durd die 
Zujammenfaffung einen neuen Wijfenszweig ſchafft. In den 
beiden Sektionen wird in 8 bezw. 6 Gruppen das Material, 
wie folgt, geordnet jein: 


A. Das Mufeum, 


I. Die naturwifjenichaftlid-mathematijde Sektion. 

a) Biologie des Meeres (Daupttvpen, Mieeresfauna 
und =flora, das Plankton). 

b) Meeresoberflähe (Treibhölzer, Sargaſſo, Tange 
und Gräſer, Bimfteine und andere mineraliihe ZTreibprodufte). 

c) Meeresboden (Ablagerung des Mieeresbodens, Form 
de3 Mieeresbodens). 
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d) Küftenfunde (Küftengeftein, Entſtehung der Küſten— 
formen, Küftentupen in Modellen). 

e) Hiſtoriſche Inſtrumentenſammlung (eine Anzahl 
der aufeinander folgenden Typen der widtigiten Inſtrumente). 

f) Sammlung moderner nautiiher Inſtrumente 
(Fernſeher, meteorologiihe Inſtrumente, oceanographiſche 
Inſtrumente, Kompaß und magnetiſche Inſtrumente, Chrono— 
meter und Uhren, Winkelmeßinſtrumente, Univerſalinſtrumente 
und Theodolithen). 


II. Die techniſch-wiſſenſchaftliche Sektion. 


a) Hiſtoriſcher Theil mit zwei Untergruppen: 

1. Die geſchichtliche Entwickelung des Seeweſens, darge— 
ſtellt durch charakteriſtiſche Typen aus verſchiedenen Zeiten 
(Schiffsmodelle und Abbildungen, Ausrüſtungsgegenſtände, 
Abbildungen von alten Häfen, Schlachtenbildern ꝛc.), beſchränkt 
auf die für die Entwickelung der Schiffahrt bedeutungsvollen 
Völker. 

2. Darftellungen (in Modellen und Abbildungen) und 
Neliquien aus der Geſchichte, jpeziell des deutſchen Seewejens 
jeit der Bilingerzeit. 

b) Ethnographiſche Gruppe, umfaſſend eine fleine 
vergleihende Sammlung von Schiffstupen und Sciffsgeräthen 
aller Völker und Zeiten in Modellen, Reliefs und Abbildungen 
(in der Regel unter Ausihluß von Originalen, wie jolde ji 
im Bölferfunde-Mujeum befinden). 

e) Handelsihiffbau (Modelle und Darjtellungen von 
Schiffen und Schiffsmaſchinen, Querfhnitte, Modelle von 
Shiffbauanftalten, Alles nur für die Gegenwart, grapbiiche 
Darftellungen der Schiffahrtsentwidelung und der Handels: 
flotten der Gegenwart). 

d) Schiffahrtswejen (Darftellungen und Modelle der 
Shiffsausrüftung, Sciffsverproviantirung, Flaggenweſen, 
Signaldienft auf See ꝛc. Schiffsbefagung, Seepoft). 

e) Kriegsidiffbau wie bei c). 

f) Seefriegswejen (Schiffsausrüftungen, Torpedowejen, 
Minenweſen, Mannjdhaften und Marinetruppen, Marine: 
tabellen :c.). 

g) Küftenwejen (Modelle und Darftellungen von Häfen, 
Shiffahrtsanlagen, Mündungen, Küftenibug gegen Meer und 
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Feind, Waiferbau, Seefanäle, Betonnungs» und Befeuerungs- 
anlagen, Kabelwejen :c.). 

h) 1. Fiſcherei- und Rettungsweſen (Modelle von 
Fiſchereifahrzeugen und Geräthen, Fiſchkühlvorrichtungen, Fiſch— 
konſervirungs-Einrichtungen, Rettungsboote und Apparate). 

2. Bootbau und Waſſerſport (Modelle, Darſtellungen, 
Tabellen). 


B. Bibliothek und Kartenſammlung. 


Die Bibliothek ſoll eine Sammlung von Büchern, 
welche ſich auf das Seeweſen beziehen (Schiffahrt, Schiffbau, 
Fiſcherei, Hafenweſen, Seehandelsgeſchichte, Seehandel, See— 
kriegsgeſchichte, Seekriegsweſen, Seerecht, Seekriegsrecht ꝛc.), 
und ferner alle einſchlägigen naturwiſſenſchaftlich-mathematiſchen 
Werfe enthalten. 

Die Kartenfammlung wird Seekarten und Schifffahrts- 
karten, Karten der Strömungen, Flora und Fauna, meteoro= 
logifhe Karten, Fiſchereikarten, Karten der politifhen und 
Wirthihaftsgeographie (Stützpunkte, Kohlenjtationen, Verkehrs: 
weſen- und Yinien 2c.) enthalten. 


C. Die Lehrabtbeilung. 

In der Lehrabtheilung follen politiſch-hiſtoriſche Vor— 
lefungen über den Einfluß der Seemadt auf die Gejchichte 
(Seefriegsgeihichte und Seegeſchichte einzelner Yänder), volks— 
wirtbihaftlide Vorleſungen über Nationalöfonomie des 
Seeweiens, Seehandelsgeſchichte, Seejhifffahrtsgefhichte, die 
Seegewerbe, interfontinentale Wanderungen und Ktolonialmwejen, 
interfontinentalen Nachrichtendienft, ferner juriftiihe Vor— 
lefungen über Völkerrecht, Seefriegsredt, internationales, öffent» 
liches und privates Seerecht, Seehandelsreht, Seeverfiherungs: 
vet, und tehnologijche VBorlefungen über Schiffbau und 
Wafferbau zc. gehalten werden. 

Die naturwijjenihaftlid -» mathematifhe Sektion 
bietet an Borlejungen: Ozeanographie (Wiorphologie der Küjten, 
Hafenkunde, Meeresbeihreibung), Phyſik der Meere (Erdmagnetis- 
mus, maritime Meteorologie, Gejtalt der Meeresoberflähe, Me— 
hanif der Meeresbewegungen); Vermeſſungskunde (die nautijchen 
Anftrumente, Küftenvermeffung, aftronomishe Ortsbeftimmungen 
und Pendelbeobadtungen, Ausgleihungsberehnung); Biologie 
des Meeres (Fauna des Meeres, Flora des Meeres, Plankton). 
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Eine bejondere Borlefung ift die zujammenfaffende über 
Allgemeine Seekunde. 

Neben den Borlejungen werden Uebungen im Seminar 
und Laboratorium ftattfinden. Worlefungen und Webungen 
werden in weiten Umfange von dem Anjhauungsmaterial der 
Sammlung zu Demonftationszweden Gebrauch maden. 


Aufgaben und Wirfungsbereid). 


Die Aufgabe des Inſtituts joll fein, neben der Ausbildung 
der Studirenden der Berliner Hochſchulen auch weiteren Kreiſen 
die Bekanntſchaft mit den einjchlägigen Fragen zu erjchließen, 
wie das aud an anderen derartigen Inſtituten üblich ift, ſowie 
Kurſe für Beamte und Lehrer, für Praftifer wie Schiffsfapitäne, 
Fiſchereiintereſſenten, Mheder, Kaufleute zc. abzuhalten. Es wird 
ſich Gelegenheit bieten, dur Kommandirungen aud Offizieren 
der faijerlihen Marine ein genaues Etudium der einzelnen 
Gebiete zu ermöglichen, und durch öffentliche Vorträge wie an 
anderen Mufeen werden breite Schichten über einzelne Fragen 
belehrt werden können. 


Sammlungen, Sinanzirung und Leitung. 

Für die Sammlung find bereits erheblihe Grundlagen 
vorhanden. Seine Majeftät der Kaifer hat einerjeitS alle 
der Marine gehörigen Sammlungen und Schaugegenftände in 
Kiel, Hamburg, Wilhelmshaven, Danzig und Berlin, joweit 
fie für den vorliegenden Zwed geeignet erjcheinen, übermwiejen, 
ebenfo eine Summe von 250 000 Mark, die der Allerhödjiten 
Verwendung durh die Aahen-Mündener Feuer-Verſicherungs— 
gejellihaft zur Verfügung geftellt war, für die Zwede der 
Ausgeftaltung des Muſeums bejtimmt. Es bejteht begründete 
Ausfiht, daß erhebliche Theile der deutihen Sektion „See— 
weſen“ in der Pariſer Weltausftellung dem Muſeum über: 
mwiejen werden, und aus anderen Muſeen und Fachſammlungen 
werden einzelne Spezialfolfeftionen ſich zujammenjtellen lafjen. 
Für ergänzende Anjhaffungen ift vom preußiſchen Yandtage 
eine Summe von 14 700 Mark nebjt einem Vermehrungsfonds 
von 12000 Mark bewilligt worden. 

Unzmweifelhaft wird noch mander verborgene Schak von 
biftorifher oder naturwiffenschaftliher Bedeutung nad) erfolgtem 
pnslebentreten des Inſtituts dieſer Zentralſtelle zugewendet 
werden, manche Gaben und Stiftungen herbeifließen. Zum 
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Direktor der Anftalt ift der ordentliche Profefjor der Geographie 
an der Berliner Univerfität, der Geheimrath Dr. Freiherr 
v. Richthofen, ernannt worden; zwei Abtheilungsvorftände, ein 
Kuftos und Aſſiſtenten treten ihm zur Seite. 


Unterbringung. 


Die vorläufige Unterbringung wird in dem bisherigen 
erjten hemifchen Inſtitut der Univerjität in der Georgenjtraße, 
in zentraler Yage, unmittelbar bei der Univerſität und dem 
Bahnhof Friedriditraße, erfolgen. Noch großartigere Räume 
jtehen für jpätere Zeit in Ausfiht. Die Vorarbeiten für die 
Einrichtung haben bereitS begonnen und dürften jo raid 
fortihreiten, daß bereits im Jahre 1901 das Inſtitut der 
Univerjität und die Schaufammlung theilweile der Arbeit und 
der Befihtigung durch die Deffentlichkeit übergeben werden kann. 

Mit Stolz und Befriedigung wird das deutiche Volk dann 
wahrnehmen, daß durh das einmüthige Zufammenwirfen der 
maßgebenden Inſtanzen ihm eine Anſtalt gejhaffen wird, die 
berufen it, auch in der neueften Entwidelungsphafe des deutſchen 
Lebens die alten Grundlagen feines Weſens weiter zu pflegen 
und zu entfalten: die Wiſſenſchaftlichkeit und Gründlichkeit 
ernfter Arbeit den Erforderniffen der Neuzeit und der Zukunft 
dienjtbar zu machen, vorbildlih zu wirken auf dem Gebiete des 
Bildungsweiens und des Unterrichts. 
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Stantsfubventionen für die Schifffahrt. 


Die Tendenzen der älteren Scifffabrtspolitif. 


Um die nationale Schifffahrt, den Schiffbau, den Außen— 
handel, furz die wirtbihaftlihe Bethätigung der Nation zur 
See zu fördern und anzuregen, bat man, jeitdem fih im 16. 
und 17. Yahrhundert die modernen Staaten herausbildeten, 
und jchon vorher in den Stadtjtaaten, von Regierungswegen 
faſt unabläſſig fürdernd einzugreifen verfuht. Die engliſchen 
Napigationsaften von 1651 und 1660 waren mehr als andert- 
halb Jahrhunderte lang das Vorbild, dem die übrigen jee- 
fahrenden Nationen folgten. Möglichſter Ausihluß der Fremder 
von den Seegewerben des Yandes, Förderung heimiſcher Ihätig- 
feit auf den verſchiedenen Gebieten waren das Endziel einer 
Politik, die für England zum Ergebniß batte, daß militäriſch 
und mirtdihaftlih die Konkurrenz Hollands und aud die 
jenige Franfreihs aus dem Felde geichlagen wurde. 


„Heutige Politif. 


Heute hat die große Mehrzahl der Staaten die alte 
rejtriftive Bolitif gegen die fremde Schifffahrt und den fremden 
Schiffbau aufgegeben. Dagegen ift e8 noch immer üblid, zur 
Grreihung bejtimmter Zwecke des Geſammtintereſſes durch 
pojitive Maßregeln der Yihederei, dem Schiffbau und der 
Fiſcherei fürdernd zur Seite zu jtehen. 

Daß rejtriftive Bolitif allein heute nichts mehr nützt, lehrt 
das Beijpiel der Vereinigten Staaten, welde die Uebernahme 
fremder Schiffe unter amerifanifher Flagge grundjäglid ver- 
bieten und es dieſem Umſtande mit zuzujchreiben haben, daß die 
amerifaniihe Dandelsflotte ihren alten Rang feit Beginn der 
ſechziger Jahre verloren hat. Mit Ausnahme gewijjer Ein— 
Ihränfungen für die Küftenshifffahrt haben die übrigen Haupt— 
fulturnationen ihre Häfen einander unter gleihen Bedingungen 
geöffnet, zu denen fie heimiihe Schiffe zulaffen, und der Ueber: 
gang des Eigenthbums an Schiffen von Yand zu Yand, die Auf: 
nahme unter die nationale Flagge bietet, abgejehen von Amerika, 
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nirgends irgendwelde grundjägliden Schwierigkeiten. — Aller: 
dings hat England durh Erlaſſung bejonderer Bauvoridriften 
und Baubefihtigungsanforderungen für die in England zu 
nationalifirenden Schiffe von vornbderein den Uebergang in 
engliihes Eigenthum erheblich erihwert. Anderjeit3 hat man 
injofern pofitive ‚Förderungen eintreten lajjen, als man den 
heimiſchen Gewerben des Schiffbaues, der Schifffahrt und der 
Fiſcherei materielle Unterftügungen von Staatswegen zu Theil 
werden läßt. In zablreihen Fällen find bier nennenswerthe 
Erfolge zu verzeichnen geweſen. 


Formen und Ziele der heutigen LUinterftügung. 


Als wirkſamſtes Mittel gelten zur Zeit ftaatlihe Geld- 
jubventionen an die Rhedereien, die entweder einmalig find 
oder regelmäßig, meift jährlid, wiederfehren. Der Schiffbau 
ift in einigen Yändern jo blühend, daß er einer direkten Unter- 
ſtützung ſelbſt nicht mehr bedarf. Doch fommen vereinzelt noch 
Schiffbauprämien vor. Der Fiſcherei jhließlih werden Prä— 
mien oder Unterjtügungen für den Erwerb von Fiſchereibooten 
zu Theil. 

An die Rhedereien werden derartige Zahlungen erjtens 
als eine Vergütung für die Bejorgung und regelmäßige Aufredt- 
erhaltung des Boftdienjtes nad fremden Pändern gemadt. Ein 
zweiter Zweck für Subventionirung im Staatsintereffe ift durch 
die Verpflihtung für gewiſſe Schiffe, als Hülfskreuzer im 
Kriegsfalle zu dienen, gegeben. Dieje find meijtens gleichzeitig 
Poſtdampfer und haben ſich allgemein gewiffen Beitimmungen 
über Schnelligkeit und Häufigkeit der Fahrten, über den Bau 
und die Ausrüftung unterwerfen müſſen; fie find verpflichtet, 
gegebenenfall3 militäriihe Zransportleiftungen und dergleichen 
zu übernehmen. Drittens werden bejondere Yinien zur Aufrecht— 
erbaltung regelmäßiger Verbindung mit den Kolonien 
jubventionirt. Viertens werden ganz allgemein im Intereſſe 
von Handel und Verfehr, wenn aud vielfach unter Einſchluß 
der vorigen Zwecke, Subventionen zur Erſchließung neuer 
Nouten und Märkte an bejtimmte Linien gezahlt. 

Es ift allerdings auch an fich von ſtarkem Intereſſe, daß die 
Bejorgung der Pojtjendungen nah überjeeiihen Yändern auf 
Schiffen eigener Flagge geihiebt. Ungleich wichtiger aber ift 
es, daß der ganze überjeeiihe Außenhandel auf einer nationalen 
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Handelsflotte vor fih geht. (Siehe den Aufſatz: Ueber 
Rhederei ©. 339.) Dieje zu jtärferer Entwidelung anzu— 
jpornen und dadurch ihren großen Anfgaben entiprecdend 
auszugeftalten, iſt eine der tiefer liegenden Abfichten der ftaat- 
lihen Scifffahrtsjubventionen. Die meiften Staaten haben 
nur für im eigenen Lande erbaute Schiffe Geldunterftügungen 
eingerichtet, um die heimiſche Schiffbauinduftrie befonders zu 
fördern. Nebenbei wird nod erreiht, wie das bejonders in 
Deutjhland jtark der Fall ift, daß die Schiffbauinduftrie auch 
für den Bau von Kriegsihiffen und für die Bejorgung fremder 
Märkte leiftungsfähiger wird und im Nothfalle jhlieglih auch 
ganz großen momentanen Anforderungen genügen fan. Zur 
Stärkung der Schiffbauinduftrie find weiter die Einfuhrzölle 
auf Schiffbaumaterialien aller Art in faſt allen Staaten 
bejeitigt. 


Wirfung der Deutfchen Subvention. 


Dft hat es ſich gezeigt, daß das private Intereſſe nicht 
genügt, um dem nationalen Handel neue Märkte aufzufuchen. 
Wenn aber ftaatlih unterjtügte neue Berfehrsmittel in Betrieb 
treten, werden raſch ganz außerordentlihe Wirkungen erzielt. 
Ein Mufterbeifpiel dafür ift das ſtarke Anwachſen des deut: 
ihen Handels mit Aſien und Auftralten jeit 1885, dem erjten 
jahre einer jtaatlihen Subvention für eine regelmäßige 
deutjcheoftajiatiihe und eine deutih-auftraliihe Dampferlinie, 
Aehnlich jtieg aud der deutihe Handel mit Afrika jeit der Sub- 
ventionirung der Poſtdampfer im Jahre 18590. 

Folgende Zujammenftellung läßt dieſe Entwidelung Kar 
erfennen: 

Werthe in Millionen Marf. 


Einfuhr aus 1885. 1898. Zunahme rund 
EN ee ne 340 300 = 1000 %o 
Auftralien . . . > 2 2 22..982 88,3 79 = 860 0% 
Afrika (18W). -» » > 45,5 1012 50 = 100 0% 

Ausfuhr nad 18855. 1898. — a. 
Aiien . . Pe at 170 156 = 0 0/0 
Auftralien -. . . . 2 2 220.879 34,7 27 = * 0/g 
Afrika (1890). . . . . 64 42 = 2300 0% 


Von 1885 bis 1898 ftieg dagegen der deutſche Geſammt— 
bandel in der Einfuhr nur um 83, in der Ausfuhr um 37 p&t. 
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Ein bedeutender Theil diejes Aufſchwunges muß unbedingt auf 
die Subventionirung von Linien nad jenen Erdtheilen zurüd- 
geführt werden. Nicht minder erfolgreich haben ſich die Unter: 
jtügungen für Fiichereifahrer erwiejen. 


Aufwendungen in den Zauptſtaaten. 


Die folgende Tabelle zeigt die laufenden jährlihen Auf: 
wendungen der hauptjählichiten Seeftaaten für Unterftügung 
der Handelsflotte. 


Großbritannien . 24576405 Mt. 

Poſtſubventionen . 15872659 Mt. 
Koloniale Rojttontrafte . 3214800 : 
Poſtkontrakte nicht ermittelt. 420 000 
Marinejubventionen Br 1328 557 
Subventionen für Geeleute Der 

Handelsflotte. . . h 2548 783 
Vergütungen an britiſche Schiffe mit 

Schiffsjungen der Marinerejerve 630000 
Kanadiiche Fiſchereiprämien 661 517 

Deutichland . — ae 957404 — 
Poſtſubventionen 6487 404 Mi 
Transatlantiſche 1470 000 — 

Frankreich en. 0. 32066416 
Rojtjubventionen 0 5. 19564322 ME, 
Schifffahrtsprämien Jahresdurch— 

ſchnitt der letzten 5 Jahre) . 7 826 570 
Schiffbauprämien . er 4 17119% 
Flichereiprämien 503 328 

Italien u ie er 9178 117 
Boitiubventionen 7055 937 ME. 
Schifffahrtsprämien 1657 139 — 
Sciffbauprämien . 465 041 

Nukland J 5 758 985 
Subventionen 1473 785 Mk. 

Vergütung der Suez— Kanalzolle 1285200 - 

Deiterreid:Ungarn . ; 7241846 
Poſtſubventionen 7211846 Mt. 
Schifffahrts- und Schiffbauprämien . nicht ermittelt 

Spanien j ei 6545 6% 
Boftjubventionen 68456095 ME. 
Schiffbauprämien . nicht ermittelt 

Bortugal. NEE 265 860 — 
Boitjubventionen 265160 ME. 

Niederlande. i 2 og a Later eu 1091 878 
Roftiubventionen . 1091 875 Mt. 


Uebertrag 


94971604 ME. 
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Uebertrag 94 971 604 ME. 


Norwegen . ED An 78 575182 — 
Poſt⸗ und andere Subventionen . . 575 182 Mt. 

Schweden. . BR Er ie ee rs 135 145 — 
Roftiubventionen Br a. ET 133 745 ME. 

DEREMONE 3.000 fee ee en 346 311 
Roftiubventionen . . » 2» 2.2... 346311 Me. 

Japan . . De ne ae a a et EEE > 
Roftjubventionen 0000. 13 8 224 ME 
Sciffahrtsprämien . . . 2... nicht ermittelt 
Sıiffbauprämien . 2 2 220202... 882225 ME. 
stichereiprämien . » 2 2 135400 

Bereinigte Staaten. - » > 2: 2 2 2 na 4192486 — 
Bojtjubventionen . . » » 2 ....4192486 ME. 

Sefammtiumme . . . 114886 177 Mt. 


An erjter Stelle in direften Ausgaben für die Handels— 
flotte ſteht demnach Frankreich, das die riefige Summe von 
jährlih 32 Millionen Mark dafür auswirft. Mit 8 Millionen 
weniger folgt England. Dann tft ein weiter Abjtand bis zu 
dem nädjten Lande, Japan, mit 14'/s Millionen. Es folgt 
Stalien mit 9 Millionen Marf. Deutihland jteht erſt an 
fünfter Stelle mit rund 3 Millionen. Selbſt DOejterreid, 
Spanien und Rußland zahlen gegen Deutihland noch erheb- 
[ide Summen. Der Gejammtbetrag aller jtaatlihen Auf— 
wendungen beträgt, joweit er jich ermitteln ließ, annähernd 
115 Millionen Mark jährlic. 

Davon fommen auf Frankreich 28 pCt, auf Groß» 
britannien 21, Japan 13, Italien 8, Deutſchland 7, Oeſter— 
reich und Spanien je 6, Rußland 5, Vereinigte Staaten 4, 
Holland 1pCt. Die übrigen Yänder, nämlid Portugal, Nor- 
wegen, Schweden, Dänemark, haben zufammen nur 1 pöt. der 
Geſammtſumme. 

In Großbritannien mit ſeinem frühzeitig entwickelten, 
lebhaften Schiffverkehr iſt das moderne Syſtem von Staats: 
ſubventionen zuerſt aufgetaucht. 1839 wurde die erſte Unter— 
ſtützung von 1100000 Mark für drei Dampfer gewährt, 
die jofort auf 1620000 für vier Dampfer erhöbt wurde. 
1540 wurde ein Vertrag mit der Noval Mail Steamihip 
Company für 14 Dampfer auf 4500000 Darf geichloffen, 
1845 mit einer anderen Gejellihaft für fieben Dampfer 
auf 3200000 Marf. As England 1849 zu der jo: 
genannten „Freiſchiff-“Politik, die auch auswärts gebaute 
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Schiffe zollfrei einführen umd jelbft in die Sciffsregifter 
einjchreiben läßt, überging, mußte es zum Schutze der 
nationalen Schifffahrt und Schiffbauinduftrie dieſe Eub- 
ventionen erhöhen und that dies aud auf im Ganzen etwa 
10 Millionen Markt. Die Subventionen fallen den jchnellten 
und größten Schiffen zu und bilden als Prämien einen 
werthvollen Antrieb für die Schiffbauinduftrie.e Das Ge- 
werbe jtand in England bisher unerreiht da. Deshalb 
war es fir die engliihe Negierung nit nöthig, die Poit- 
jubventionen ausdrüdlid nur für im Inlande gebaute Schiffe 
einzurichten, wie das die meilten anderen Staaten gethan 
haben. Daß daran die aufblühende Induſtrie Deutichlands 
etwas ändern wird, iſt nidht umwahrjdeinlid. 

Außer Subventionen an Schifffahrtsgejellihaften zur 
Aufrehterhaltung und Ausdehnung ihres Betriebes und zum 
Bau neuer Schiffe, zahlt die engliihe Staatsregierung jährlich) 
große Summen dafür, daß neue Handelsſchiffe jo gebaut werden, 
daß fie armirt werden können. Schließlid wird ein großer 
Theil der Offiziere und Mannſchaften der englifhen Handels- 
ihiffe vom Staate bezahlt mit der Verpflichtung, im Kriegs— 
falle auf Hülfskreuzern Dienfte zu leiften. 

Deutihland ging, wie oben erwähnt, im Jahre 1894 
mit der Subventiontrung des Norddeutihen Lloyd in der Höhe 
von 4090 000 Mark für eine oftafiatifche Linie an dieſe Politik 
heran. Die Summe wurde 1898 um 1'/ Millionen erhöht 
und mit 5590000 Marf auf 15 Jahre feftgelegt. Der 
Norddeutihe Yloyd muß dafür 14 tägige Verbindung mit 
Dftafien (China und Japan) und Auftralien auf deutſchen 
Schiffen berjtelfen, die Bejorgung der deutihen Poſt dabei 
übernehmen und auf den Fahrten eine beftimmte Schnelligkeit 
innehalten. Er hat fi über die Bejorgung des Dienjtes und 
die Vertheilung der Prämie jowie eine abwechſelnde Expedition 
von Hamburg und von Bremen aus mit der Hamburg — 
Amerika⸗Linie verftändigt. 

Die für dieſen Dienjt von beiden Linien neu erbauten 
Schiffe müfjen braudbar jein, um im Kriegsfalle in Hülfs- 
freuzer umgervandelt zu werden, die Poftdampfer müfjen über- 
einftimmend mit gewiffen Regeln der Kriegsmarine Fonftruirt 
und bemannt werden. 

1890 wurden ferner 900 000 Mark jährliche Subvention 
für eine Südafrika-Linie unter gleihen Bedingungen bewilligt. 
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Infolge der Thatſache, daß der Staat gleichzeitig Eigen- 
thümer der Eijenbahnen ift, war Deutſchland in der Yage, im 
Intereſſe der gejunden Entwidelung jeiner Schiffbauinduſtrie, 
für die Beförderung von Schiffbaumaterialien entſprechend 
mäßige Tarife einzuführen. 

Frankreich hat in feinen ftaatlihen Unterjtügungen der 
nationalen Schifffahrt verjchiedenen Syftemen gehuldigt. Im 
Sabre 1881 jegte man Schiffbau und Scifffahrtsprämien 
aus, die theils den Schiffbauern, theils den Rhedern zu gute 
fommen jollten. Frankreich batte jedoh Feine gemügende 
Shiffbaumaterialien- Produktion, und da auf die Einfuhr 
von Schiffbaumaterial ein Zoll gelegt war, während fertige 
Shiffe frei eingingen, erwiejen ſich dieſe Prämien zur 
Belebung des nationalen Schiffbaues als eine ungenügende 
Mafregel. Darum mußten nod beſondere Scifffahrtsprämien 
für in Franfreih gebaute Schiffe vorgejehen werden. Doch 
aub in diefem Syſtem blieb man nicht fonjequent, injofern 
auh im Ausland gebaute Schiffe, die unter die franzöfiiche 
‚slagge eingereiht wurden, die Hälfte diejer Prämien erhielten. 
So wurde zwar die franzöfiihe Schifffahrt zeitweilig nicht 
unerbeblid gefördert; dem nationalen Schiffbau aber hat diejes 
Syſtem troß der jährlih aus dem franzöfiihen Staatsihate 
verausgabten gewaltigen Summen wenig genügt. 

Im Sabre 1893 wurden die Schifffahrtsprämien für im 
Auslande gebaute Schiffe abgejhaffl. Die Bauprämien für 
Segelſchiffe wurden verdoppelt, für Dampfihiffe nur uns 
wejentlih erhöht, die Scifffahrtsprämien für Dampfer jogar 
um 25 p&t. erniedrigt, für Segler dagegen ſtark vermehrt. 

Ein Segelihiff erhielt danach 1,70 res. für die Brutto- 
tonne per 1000 Meilen, ein Dampfer nur 1,10 Fres. Dies 
Syſtem, das der ganzen Entwidelung der Schiffbautehnif nicht 
entjpridt, hat verhängnißvolle Wirkungen für Frankreichs See— 
weſen gehabt. Erft jegt jhidt man fih an, dasjelbe wieder 
zu verlafjen, und will Dampfer und Segelichiffe einander 
mwenigjtens gleichjtellen. 

Außer diefen Prämien zahlte Frankreich jährlih an feine 
beiden größten Schifffahrtsgejellihaften Subventionen tn der 
Höhe von 17 bis 20 Millionen Mark. Frankreich macht die 
größten ftaatlihen Aufwendungen für jeine Handelsflotte Weil 
aber der rechte Impuls der ganzen Volkswirthſchaft nit da- 
hinter fteht, ift der Erfolg nit der erhoffte. 
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Ktalien zahlte vom Jahre 1886 Schiffbau- und 
Schifffahrtsprämien ähnlich wie Frankreich, nur madhte es den 
Fehler, die Segelihiffe zu bevorzugen, nidt mit. ALS fohlen- 
armes Yand giebt Italien auch Prämien für die Zufuhr von 
Kohlen auf italieniſchen Schiffen. 

Spanien zahlte bislang beträdtlihe Unterjtügungen für 
Dampferlinien nah den Philippinen, Kuba und Porto Rico. 
Ob es jet nad Verluft diefer Kolonien die Subventionen auf- 
rehterhalten wird, iſt mehr als zweifelhaft. Es find dagegen 
Vorſchläge gemaht worden, die jpanifh fpredenden Theile 
Südamerifas durch jtaatlich jubventionirte Dampferlinien enger 
an das Mutterland zu binden. 

Die Ausgaben der anderen Yänder find aus der obigen 
Zabelle zu erjehen. Bejondere Erwähnung verdienen noch die 
beträchtlichen Ausgaben Japans und die Thatjade, daß 
Rußland die Suez-Kanalzölle für die Schiffe jeiner Flagge 
bezahlt. Beachtenswerth werden in der nächſten Zeit namentlich 
die Verjuhe der Vereinigten Staaten jein, mit größerer 
Energie als bisher den heimiihen Schiffbau auf die den 
Spnterejien einer großen Seehandel treibenden Nation ent— 
ſprechende Höhe zu bringen. 


Ausfichten. 


Es iſt zu hoffen, daß die Prämien niht in einer Höhe 
gewährt werden, melde andere Staaten gleihfallS zu weiterem 
Vorgehen auf diefem Gebiete drängen muß. Bisher ift man 
in dem verjtändigen Rahmen der Förderung des Pojtdienjtes, 
des Anjporns für den Dandelsverfehr und der Nothwendigfeit, 
für den Seefrieg gewiſſe Nejerven zu haben, geblieben. Würde 
eine erheblihe Steigerung fi als nothwendig erweijen, jo 
fünnte dies auf die Dauer nur verhängnißvoll werden, und 
eine ungejunde Konkurrenz in der Weltjchifffahrt erzeugen. 


Krweiterung der fubventionirten deutfchen Poftdampfer- 
linien. 

Am 6. April 1900 ift im Neichstag der Entwurf eines 

Geſetzes betreffend Poftdampfidhiifverbindungen mit 

Afrika eingebrabt worden, das eine Erweiterung der bisher 
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gewährten Subventionen bezwedt. In den Motiven des 
Gejeges wird Nachſtehendes ausgeführt: 

Die erjten Reihspoftdampferverbindungen mit Afrika datiren 
jeit dem Subventionsvertrage vom 5. Januar 1890. Die Inter— 
ejfen des Handels und der Induſtrie, ſowie vor Allem unjere 
dortigen folonialen Intereſſen, welche damals das treibende Motiv 
für die Einrichtung diefer Poltdampfidhiffsverbindungen waren, 
haben ji in jo erfreulihem Umfange entwidelt, daß eine neuer- 
lihe Erweiterung der bisherigen Fahrpläne nothwendig ericheint. 

Die Ausdehnung der Linie bi8 Durban-Natal (1892), die 
Hereinbeziehung der zunächſt achtwöchentlichen Linie Bombay- 
Zanzibar, welde anfangs nur als Zubringer für die Reichs— 
linie gedaht war, in den weiteren oftafrifaniihen Dampfer— 
verkehr, die Verkürzung der Zeitabjtände zwiſchen den einzelnen 
Fahrten auf drei (1896) und zwei (1898) Wochen find Hand 
in Hand mit einer lebhaften Steigerung der Transportinengen 
gegangen: der Geſammtverkehr auf der Ausreiie- und Heim— 
reiie umfaßte 1891: 21651 Tonnen im Werthe von 12202000 ME, 
1598 dagegen 78517 Tonnen im Werthe von 39 139 000 ME, 
und zwar war Deutjchland an diefem Güterverkehr im Jahre 
1393 mit 54 p&t. betheiligt, mit 21 501 Tonnen auf der Aus- 
reife und 20 881 Tonnen auf der Heimreije; der Zuwachs des 
deutihen &üterverfehrs in der Zeit von 1891 bis 1898 aber 
betrug 217,6 p&t. (1891: 6,02 Millionen Darf, 1898: 19,11 
Millionen Mark). Entjpredend jtieg der Poftpadetverfehr von 
1249 auf 9870 Stüd und die Zahl der beförderten Perjonen 
von 1443 auf 9922. 

Iſt alfo auf dieſen Yinten der jegensreihe Einfluß der 
Dampferjubventionen unverkennbar, jo drängt andererjeits das 
wachſende Intereſſe der deutichen Arbeit an den übrigen afrifa= 
niſchen Produktions- und Abjaggebieten, daneben aber aud das 
politiihe Intereſſe an der Entwidelung der womöglich ebenfalls 
in den intenjiveren Verkehr hereinzuziehenden wejtafrifaniichen 
Schupgebiete auf entiprehend fürdernde Maßnahmen für die 
Berfehrsvermittlung in jener Richtung hin. Mit der Kapfolonie 
allein ıjt der deutihe Gejammthandel im letzten Jahrzehnt 
von 21 auf 34,5 Millionen gefttegen. Diejen wirthſchaftlichen 
Einflußfreis zu fejtigen, soll neben der Einrichtung einer 
bejjeren Verbindung mit Wejtafrifa der Zweck der jüngjten 
mit Reichshülfe durdzuführenden Erweiterung des afrikaniichen 
Bojtdampferunternehmens jein. 


Nautticus, Jahrbuch 1900. 4 
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Die bisherigen Subventionen von 900000 ME. werden 
auf 1350 000 ME. erhöht. Dafür übernimmt der Rhederei— 
unternehmer die Berpflihtung, durch eine abwechſelnd von 
Diten und von Weften um Afrika fahrende Hauptlinie und 
eine durch den Suezkanal nah und von Oſtafrika fahrende 
Zwifchenlinie jchnelle Dampferverbindungen mit Oft: und Süd— 
afrifa bei 12 bezw. 10'/ Knoten Durchſchnittsgeſchwindigkeit 
auf der Hauptlinie und 10 Knoten auf der Zwiſchenlinie her— 
zuftellen. Die Dampfer haben alle 14 Tage nah Oftafrifa, 
alle vier Wochen nah Südafrika zu vertehren und follen 
Tanga, Zanzibar, Dar-e8-Salaam, Mozambique, Beira, Delagoa- 
Bay, Durban, Eaſt-London, Port Elizabeth, Kapftadt, Las 
Palmas — oder diejelben Orte in umgekehrter Reihenfolge 
anlaufen. 
Nah Zuſtimmung des Neichstages tft der Geießentwurf 
am 25. Mat 1900 als Gejeß publizirt worden. 
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Die modernen Weltreiche. 


Der Imperialismus. 


Am 21. April 1898 begann der jpanifch-amerifanifche 
Krieg und wurde beendet durd den Frieden von Paris am 
10. Dezember 1898. Am 18. Mai 1899 wurde die dur das 
Manifeft des Zaren vom September 1898 geladene Friedens— 
fonferenz im Haag eröffnet und am 29. Juli geſchloſſen. Am 
12. Dftober 189% begann der englifche Feldzug in Südafrika. 
Inzwiſchen spielten ſich als Furze und vorübergehende, Er— 
Iheinungen der Zwiihenfall in Faihoda, die Samoa-Wirren, 
die engliih-franzöjiihe Differenz über Maskat ab. Neue Wirren 
beginnen in China. Dieje Ereigniffe, deren Schauplag in allen 
fünf Welttheilen liegt und die anjdeinend ohne inneren Zus 
ſammenhang, ja zum Theil jogar im jchroffen Gegenſatz zu 
einander ſich vollzogen, jind nur dann im ihrer Bedeutung 
für die politifche Yage rihtig zu verjtehen, wenn man fie unter 
dem einen Gefihtspunfte betrachtet, welcher im VBordergrunde des 
gefammten weltpolitiihen Yebens der jüngften Zeit fteht, als 
Ausflug des großen Grundgedankens: Ymperialismus. 

Was iſt nun, zunächſt ganz allgemein geſprochen, diejer 
Imperialismus? — Er ift das Beitreben einer Anzahl 
von Bölfern, riejige Flächen unferer Erde unter die 
Herrſchaft eines einheitliden, nationalen, politifhen 
und wirtbihaftlihden Spyftems zu bringen, Gebiete, 
welhe ihrer Bevölferung alle Elemente der Unab- 
bängigfeit gewährleijten, während dieje trogdem 
noch jtändig eine Kraft zur Ausdehnung und Erweite- 
rung ihrer Machtſphäre zu bethätigen judt. 


Kntftehung und Abrundung der modernen Weltreidye. 


Bor fünfzig und vierzig Jahren meinte man, die Zeit der 
Kolonialpolitif, der weltumfaffenden Riefenreihe gehe zu Ende, 
Alles dränge dazu, unabhängige, Heinere Staatsgebiete in den 
einzelnen Welttheilen zu ſchaffen, die mit einander allmählich 
durh die Bande friedlihen Wirthichaftsverkehrs in immer 
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engere Fühlung treten würden. Damals entjtanden die ftarfen 
nationalen Bewegungen in Kleinen Gebieten und Raſſen— 
fompleren, die jih in gewiſſen Formen bis in die Gegen- 
wart fortgejetst haben und in den Selbjtändigfeitsbeftrebungen 
der Griehen und Rumänen, Serben und Bulgaren, der 
Polen und Srländer, wie neuerdings der Tſchechen und 
Kroaten zc., in dem Entſtehen einer walifiihen Bewegung in 
England, einer baskiſchen in Spanten ihren Ausdrud ge— 
funden haben. Noch vor zwanzig Jahren fanden dieſe 
Beitrebungen und Ideen eine Unterftügung in den Anſchau— 
ungen gewiſſer Kreije, die glaubten, daß die Zeit der jtaats- 
politiihen Erwägungen und friegeriihen Unternehmungen 
überhaupt vorüber ſei; die Zukunft gehöre der Entfaltung 
der inneren und der äußeren Wirthihaftspolitif und der 
„Sozialen“ Entwidelung in die Bahn ewigen Friedens nad 
innen und nad außen. 

Dieje Ideen und der Glaube an fie verſchwanden indeß 
gegenüber der entgegengejetten Bewegung, die ihrerſeits jeit 
Beginn der jehziger Jahre wieder jtärfer eingejett hatte. 

Der nordamerifantiihe Sezeſſionskrieg endigte mit einem 
Siege des Einheitsgedanfens, und die großen EinheitSbewegungen 
in Italien und Deutichland erzeugten neue ftarfe Staaten mit 
zentraler Regierung. ES wuchs der Gedanfe großer nationaler 
Einheiten, einer lateinijchen Unton, eines panſlaviſtiſchen Welt: 
reihes. Die Beftrebungen des jogen. „Srößeren Britannien“ 
jetten ein, die panamerifantihe dee entjtand, um in England 
und Amerika in allerjüngfter Zeit zurücdzutreten hinter dem Be- 
jtreben nad) einer angelſächſiſchen Union aller engliih Spredenden, 
wenn nicht gar nad einem pangermaniſchen Bund, welder 
die alldeutihen Ideen mit dem angeljähfiihen Herridafts- 
gedanken zu einer höheren Einheit zu verjchmelzen hofft. Aus 
jolhen Erwägungen der Vergrößerung der nationalen Macht: 
ſphäre aud in politiſcher und wirthſchaftlicher Hinſicht ift die 
neueſte Phaſe der Kolonialpolitif zu erflären, in der eine Reihe 
von Großſtaaten ſich neue Tochter und Weltreihe zu jchaffen 
geſucht haben. 

England, das in dieſer Beziehung nie till jtand, ver: 
größerte fich jelbjt in der Zeit, wo jeine Staatsmänner nad) 
außen bin ſich gegen die Grpanfionspolitif ausipraden, in 
alfer Stille unabläjfig in allen Welttheilen. Frankreich begann, 
ermuthigt vom Fürſten Bismard, namentlich unter Jules Ferry, 


Die modernen Weltreiche. 53 


den Verſuch, die Größe feines alten Kolontalreihes auf neuer 
Grundlage und mit neuen Gebieten wieder aufzubauen. Deutſch— 
land unternahm jeine erjten kolonialen Verſuche in Afrifa und 
der Südſee, und von Fleineren Mächten folgten Italien und 
Belgien. Oeſterreich-Ungarn hatte im ruſſiſch-türkiſchen Krieg 
ein Stück Landes nah Djften zu jeinem Machtbereich hinzu— 
zugewinnen vermodt, Rußland aber jette jeinerjeitS jenen 
ungebeuren Vormarſch fort, den es jeit den Zeiten des Kaiſers 
Nikolaus ſtets im Auge behalten hatte und den es mit dem 
Ausbau jeiner jibtriihen Bahnen und dem jchrittweijen Vor— 
dringen nah Afghaniſtan und Belutihiitan zielbewußt im Sinne 
der Kontinentalbeherrſchung Aſiens weiterführt. 

Die Schaffung der neuen Kolontalreihe vollzog jih im 
Weſentlichen in Gebieten, welde vom Standpunft der. euro- 
päiſchen Ziviliſatian als herrenlos anzujehen waren. Da, wo 
es fih in der alten Welt um Eingriffe in den Machtbereid) 
als jouverän anerkannter Staaten handelte, wie der Türkei 
oder Chinas, war man erbeblih zurüdhaltender. Im ruſſiſch— 
türfiihen Kriege wurde die Yostrennung einzelner Theile 
formell überaus vorfihtig behandelt. Bulgarien blieb in 
einem Abhängigkeitsverhältniß, Bosnien und die Herzegowina 
famen nur vorläufig unter öjterreihtihe Okkupation ꝛc. Auch 
die Bejegung von Aegypten durch die Engländer hat nod 
niht zu einer formalen Yoslöjung diejes Vaſallenſtaates aus 
dem türkischen Dominium geführt, jondern man behält äußerlich 
die alte jtaatsrechtlihe Form bei. Das Gleihe geihab 1898 
in Kreta. 

Die von Deutihland infolge der Ereigniffe des japanisch» 
hinejiihen Krieges begonnene Schaffung der Intereſſenſphäre in 
China bedeutet einen weiteren Schritt in diejer Richtung, gleich- 
falls unter jorgfältiger Wahrung der völferrechtliden Form. 
Zugleih aber tritt au darin die Anerkennung der Wandlung 
in der anderen Ideenrichtung binfichtlih der zukünftigen Ge— 
ftaltung der Weltwirthichafspolitif zu Tage. China trat in die 
Reihe der von den europätihen Mächten als nutbar erfannten 
und zur wirtbihaftlihen Aufichliegung vorgejebenen Gebiete ein. 
Der Grundjag, den England bisher theoretiih zwar zu ver— 
neinen liebte, praftiih aber unabläſſig bethätigt hatte, nämlid, 
daß auch für die Handels: und Wirthidhaftspolitif die ſtaats— 
und madtpolitiihen Mittel die wichtigfte Grundlage jeien und 
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in Zufunft bleiben würden, hat auch jeitens Deutihlands An— 
erfennung gefunden. 


Das Größere Britannien. 


Warum aber auf diejer Bahn die gedahten beiden Reiche 
England und Rußland und neuerdings, dem äußeren Anjchein 
nad unvermittelt, die Vereinigten Staaten von Amerifa den 
ungeheuren Vorſprung gewonnen haben, das iſt eine Frage, 
die der erniten Prüfung bedarf. 

England hat unleugbar, mit der einen Unterbredung durch 
den Abfall der Vereinigten Staaten, im Yaufe der legten drei Jahr— 
hunderte jeit den Zeiten der Königin Elijabeth unabläffig Fort— 
ohritte auf dem Gebiete des Kolonialerwerbs und des Anjtrebens 
der wirthſchaftlichen und madtpolitiihen Weltherrichaft gemacht. 
Niemals war es mädtiger über die Erde bin als ın der Zeit 
zwijchen dem Frieden von 1815 und dem Auffteigen der Macht 
des dritten Napoleon in Frankreich, als es faft unbeftritten 
die Meere beherrſchte und jeine Kapitäne in allen Theilen der 
Welt als Machthaber auftraten. In Ddiefer Zeit war es die 
große Werfftätte der Erde, in welcher die Hauptrohſtoffe zu— 
jammenftrömten, um bier zu Induſtrieprodukten umgearbeitet 
zu werden. Und durd feine im richtigen Augenblid, nachdem es die 
ſtärkſte nduftrie unter dem Schutzzollſyſtem großgezogen hatte, 
eingeführte Freihandelspolitik machte es ſich in jeder Beziehung 
den Anderen überlegen, ja, thatſächlich zum Herrn der Situation. 
Sowie aber ein gewiſſes Erſtarken in anderen Ländern wahr— 
zunehmen war, wo die nationale, politiiche und induſtrielle 
Kraft gleichzeitig ftieg, trat eine Aenderung der bisherigen 
Anihauungen ein; man erfannte, daß die alte Politik des 
Gehenlafjens den Kolonien gegenüber auf die Dauer nit an- 
gebracht jei. Da entjtand jhon Ende der jechziger Jahre der 
Begriff des „Größeren Britanniens“, jo benannt von Sir 
Charles Dilfe, als Bezeihnung der politiich- ökonomischen 
Einheit Englands und jeiner Kolonien. Im jelben Jahre 1868 
wurde das Royal Colonial Institute in Yondon als Äußeres 
Merkzeichen diejer Strömungen gegründet. 

Es folgte eine Aera, in welder unter dem Schlagwort 
Imperial Federation namentlid Ende der fiebziger und in den 
achtziger Sahren durch politifche und militäriijhe Mittel, 3.2. 
Vertretungen der Kolonien im Parlament des Mutterlandes 
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und Beitragsleiſtungen zu den Ausgaben für die nationale 
Vertheidigung, ein engerer Zuſammenſchluß erſtrebt wurde. 
Eine Anzahl von Vereinigungen ſuchte auf dieſer Linie im 
Mutterlande und in den Kolonien Stimmung zu machen. Die 
Schriften von Froude, Seeley und Freeman, daneben 
zahlreiche Broſchüren wurden zum Zwecke der Erreichung des 
Zieles verwandt. Aber einſichtige Realpolitiker, wie die Eng— 
länder ſind, kamen fie bald zu dem Reſultat, daß ſowohl die 
Zeit für jolde Pläne noch nicht reif, als auch die vorgejchlagenen 
Meittel nicht die richtigen jeien. Seit Ende der achtziger Jahre 
jtreifte der Imperalismus fein ftaatspolitiihes Gewand einſt— 
weilen ab, um in neuer Einfleidung als national-wirthſchafts— 
politiiche Bewegung namentlich jeit Anfang der neunziger Jahre 
wieder aufzuleben. 

Die ältere imperialiftiihe Bewegung hatte theils auf 
nationalen Beftrebungen, theils auf der Erkenntniß der 
eingetretenen Mactverichiebungen beruht, da eine Neihe von 
eritarften Staaten entjtanden waren und begonnen hatten, 
jih zur See entiprehend zu rüjten. Die neuere ging aus 
der Erkenntniß der veränderten wirthſchaftlichen Weltlage 
hervor. England war niht mehr die Alleinherriderin auf 
dem Weltmarkt. Aufjtrebende, feſtländiſche Induſtrien traten 
erfolgreih in den Wettbewerb ein, der namentlich während der 
wirthſchaftlichen Deprejjion in den fiebziger Jahren zum erften 
Male fühlbar geworden war. Die Fortihritte Nordamerikas 
in der Kohlen und Eijenproduftion ließen das Heranwadjien 
eines weiteren überjeeiihen Konkurrenten mit Sicherheit vor— 
ausjehen. Einjihtige Praftifer und Theoretifer erkannten, die 
Seit des unbejhränften Freihandels um jeden Preis nahe fi) 
ihrem Ende, da er nit Selbitzwed, fondern ein wirthſchafts— 
politiiches Mittel ſei wie andere auch. 

AngefichtS der eingewurzelten Vorliebe für den Freihandel 
ging man indeß nicht gerade auf das Ziel los, fondern auf 
dem Umwege der Stlage über den unlauteren Wettbewerb 
anderer mit Zollihug arbeitenden Nationen. Mit dem Ein- 
treten für einen Fair Trade ſuchte man in die öffentliche 
Meinung Brefhe zu legen. So trat man in die Phafe der 
Beitrebung nah einem großen britiihen Zoll- und Handels- 
bund ein, der, zwiſchen Mutterland und Kolonie geichloffen, 
nah innen die Zollichranten ganz oder zum Theil beſeitigen, 
nah außen ſolche einheitlih aufzurichten bejtimmt je. Man 
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fam auch in England zu einer Wiederbelebung der alten 
merfantiliftiihen deen in neuen, den modernen Bedürfniſſen 
angepaßten Formen. Zunächſt wurden auch bier die Er- 
örterungen nur tbeoretiih gepflogen. Die Vertreter der 
Handelsfammern von Mutterland und Kolonien, Minifter 
und Stolontalgouverneure, hielten Stonferenzen und traten 
in öffentliden Verfammlungen dafür ein. Die Verhandlungen 
über thatjählide Maßregeln blieben aber zunädit frucdt- 
los. Nah Mitte der neunziger Jahre errang man einen 
doppelten Erfolg dadurd, daß auf der einen Seite die Kolonie 
Kanada dem Mutterlande freiwillig gewiſſe einjeitige und aus— 
ſchließliche Begünftigungen einräumte und auf der anderen 
Seite die einer jolhen Bevorzugung des Mutterlandes durd 
die Bollgejeßgebung einzelner Kolonien im Wege jtehenden 
Meiftbegünftigungsverträge zwiſchen dem großbritanniihen 
Neihe und Belgien und Deutihland von 1862 und 1865 
gefündigt wurden. 

Damit wurden thatlählih Anfänge von Wirtbicafts- 
beziehungen auf der neuen Grundlage mit einem der drei 
bauptiählih in Betraht kommenden Folonialen Wirthſchafts— 
fomplere ins Yeben gerufen. Ein weiterer Erfolg wurde da— 
durch erzielt, daß jeit 1599 auch die weftindiiche Inſel Barbados 
dem Mutterlande gegenüber anderen Staaten bejondere Zoll- 
begünftigungen eingeräumt bat. Die anderen beiden großen 
Komplexe, welde für das größere britanniihe Zollbündniß, 
abgejchen von dem als Kronfolonien der Zollpolitif des Mutter: 
landes direkt unterftehenden wejtindiihen Bejik und dem als 
eigenes Reich dajtehenden Dftindien, in Frage kommen werden, 
find Australien und Südafrika. 

Wie in Kanada, das erjt zwifchen 1867 und 1873 die 
einzelnen nordamerifaniihen Kolonien zu einem Bundesjtaat 
und zu einem Zollverein zuſammengeſchloſſen hat, jo tft aud 
bier die Vorausjegung, wie Chamberlain ſchon 1892 betonte, 
daß die einzelnen getrennten Kolonien vorher unter fi jelbit 
zu einem großen politiihen und wirtbichaftliden Verband 
zujammengejchlofjen find. 

In Südafrika bejteht der Anfang eines Zollvereins aller: 
dings bereits feit 1858. Darin war aber bisher der nicht-engliſche 
Dranjeszzreiftaat eingeichloffen, jo dab er nicht ohne Weiteres 
für eine größerbritanniiche Politif geeignet gewejen wäre. In 
Auftralien fehlte die Vorbedingung bis zum Jahre 1899 voll» 
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fommen, da erft in diejem Jahre nad faſt dreigigjährigen Ver- 
bandlungen die Schaffung eines auftraliihen Bundesftaates mit 
Zentralregierung erfolgt if, der alsbald auch unzweifelhaft eine 
einbeitlihe Handelspolitif inauguriren wird. — 

Durd den Transvaal-Krieg nun ift die ganze Bewegung des 
größeren Britannien einen weiteren Schritt vorwärtsgegangen, 
indem ſich den Kolonien hier Gelegenheit bot, praftiih ihr Zus 
jammengebörigfeitsgefühl durh Entjendung von Menſchen und 
jreuvilligen Beiträgen zu bethätigen. Sie haben dies bereit: 
willig in großem Umfange und mit großer Begeifterung ſowohl 
von Kanada als von Auftralien her gethan. Iſt die Idee des 
Mutterlandes auch nod immer, die Vertheidigung der Kolonien 
jelbftändig zu bejorgen, jowohl um nit durd Einzelaniprüde 
aus den verjchiedenen Erdtheilen in jeinem Geſammtplan er— 
jbüttert zu werden, als auch um die Zuſammengehörigkeit den 
Kolonien als etwas bejonders Werthvolles erjcheinen zu laſſen, 
jo wird unzweifelhaft durd den Transvaal-Krieg die grüßer: 
britannifhe dee nach jeder Hinſicht eine Vertiefung und Ber- 
ftärfung erfahren. Es ift eine durchaus irrige Auffaffung, 
daß es ſich für die maßgebenden Bolitifer bier um einen 
Kapitaliftenfrieg im Intereſſe der engliihen Goldaktienbeſitzer 
und Spekulanten gehandelt bat. Natürlib bat man deren 
finanzielle und agitatoriſche Unterjtügung mit Freuden benußt. 
Es handelte fih aber um die Frage, ob man den Beftrebungen 
nad einer holländiihe Föderation in Südafrika und dem 
wie einft jeitens der Vereinigten Staaten drohenden Abfall 
rechtzeitig entgegentreten umd eine britiihe Föderativfolonie 
ihaffen könne oder nit. Und hierbei ift die bemerfenswertheite 
Eriheinung, daß an der Erhaltung und Vergrößerung eines 
Neichsgebietes alle anderen Haupttheile freiwillig und eifrig 
mitarbeiten. 

Das Beitreben, das einheitliche Neih und einen gefteigerten 
wirtbihaftlihen Verkehr mit engen perjönliden Beziehungen 
aufrecht zu erhalten, wird nunmehr ftändig weiter zunehmen. 
Durd die Seeherrihaft wird eine fichere, ftetS freie Verkehrs— 
jtraße zwijchen den zerjtreuten Theilen des Neihs ermöglidt. 
Nur auf diefer Bafıs nämlih fann das Mutterland die Ge- 
währ übernehmen, daß es mit jeinen zerjtreuten Theilen den 
Zujammenhang eines großen wirthidhaftspolitiihen Einheits— 
itaates bewahrt. 
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Danamerifanismus und Jmperielismus in den 
Vereinigten Staaten. 


Ganz anders, wenngleich aus nicht erheblich verſchiedenen 
Gedankengängen heraus, hat fi die amerifanifche {dee des 
Imperialismus entwidelt. Auch fie beruht auf dem Wunſche 
nad einer, zunächſt auf Amerika bejhränften, weiterhin aber 
ungemefjenen Ausbreitung der angeljähjiihen Kultur — aller= 
dings im ihrer jpezifiih amerifaniihen Form. Auch fie will 
niht nur die Sprade und jozialen Einridtungen, jondern aud 
den politiihen Machtbereich jomweit ausdehnen, als dies irgend 
möglich ift; auch fie will einen einheitlihen Handelsſtaat jhaffen, 
in defjen Gebiet alles das erzeugt wird, was der Bewohner 
bedarf, jo daß feinerlei Einfuhren unentbehrlich find, während 
gleichzeitig dur eine Steigerung der Ausfuhr Schäge an 
Kapital» und Zirkulationsmitteln für die heimische Konjumtion 
gewonnen werden jollen. Diejer lettere, „neumerfantiliftiiche‘ 
Gedanke iſt an ſich eine unklare und nit ganz logiihe Vor- 
jtellung, jpielt aber in der Politif eine nicht unerhebliche Rolle. 

Die jog. „amerikaniſche Idee“ hat jeit der Erringung 
der Unabhängigkeit eine Reihe von Phaſen durchgemacht. 
Wollte man jih uriprünglid auf das eigene Gebiet der alten 
13 Staaten und ihres Dinterlandes bejhränfen, jo folgte bald 
eine Reihe von friedliden und Friegerijhen Erwerbungen und 
Eroberungszügen, bis man den gejammten Kontinent ſüdlich 
von Kanada bis nah der Grenze von Mexiko und Texas 
nebſt Theilen des letteren an ji geriffen hatte. Inzwiſchen 
batte der Präfident Monroe jeine urjprünglid nur auf Die 
Abwehr fremder Gingriffe und gegen etwaige Ausdehnungs- 
bejtrebungen europätiher Mächte in Amerifa jowie auf das 
Fernbleiben Amerifas von der Politif fremder Kontinente ge: 
richtete Doktrin im Jahre 1523 verkündet, die alsbald aber eine 
Meihe von Wandlungen erfahren und in der panamerikaniſchen 
Idee, d. i. in dem Streben nad dem freiwilligen Zuſammen— 
ihluß aller amerifaniihen Völker unter Nordamerikas Führung 
eine modernifirte Krönung erhalten hatte „Amerika den 
Amerikanern“ hieß für die Unionsbewohner: „Ganz Amerika 
den Nordamerifanern“! 

Schon in den 40er und 50er Jahren wurden von den 
Südſtaaten aus einzelne Flibuftier-Erpeditionen nah Nicaragua 
und Cuba unternommen, die aber feine Erfolge hatten, ebenjo 
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wenig wie die Anbahnung diplomatiiher Verhandlungen mit 
Spanien oder die den friedlihen Ankauf von Cuba im Intereſſe 
der jüdjtaatlihen Stlavenhalter erjtrebende Einbringung von 
Anträgen im Kongreß zu Wajhington zum Ziele führte. 

Der Sezeſſionskrieg machte diejen Beltrebungen vorläufig 
ein Ende. Die „Ritter vom goldenen Zirkel“, die ſich Die 
Beberrihung des ganzen fruchtbaren weſtindiſchen Inſelkreiſes 
und der an das nordamerifaniihe Mittelmeer grenzenden 
Staaten zum Biel ihrer geheimen Gejellihaft gejtedt hatten, 
waren bis auf Weiteres ihrer Macht entkleidet. Unluft, das 
Yand weiter mit Neger: Unterthanenzu beladen, war im Sabre 1867 
unter Anderem die Urjahe der Ablehnung des Nordamerika 
zum Kauf angebotenen St. Thomas, für weldes man fid nur 
ein Borfaufsreht vorbehielt; dasjelde gilt bezüglid der mög— 
lihen Annerion Haitis unter den Präfidenten Grant umd 
Daves. Der Gedanfe aber, daß eine weitere Grpanfion 
zu den vorbejtimmten Aufgaben der Nation gehöre, daß die 
dereinjtige Weltherrihaft ihr vom Dimmel bejtimmt jei (manifest 
destiny), ſchlummerte nur vorübergehend. 

Der Bau des Panama-Kanals wurde von Nordamerika 
mit großem Intereſſe beobachtet. Schon lange, ehe er gejcheitert 
war, waren Pläne aufgetaudht, einen eigenen Kanal unter 
amerifanijher Kontrolle durch Nicaragua hindurch zu jchaffen. 
Und hiermit famen die Erpanfionsbeftrebungen nah Süden 
wiederum in Fluß, denn nunmehr lag ein erhebliches Intereſſe 
vor, wenn nicht vor Eintritt in den Bau, jo jedenfalls vor 
der Eröffnung, geeignete Stationen im Golf von Mexiko zu 
erwerben. Aus Sympathie für die von den Spaniern unter: 
drüdten und gegen fie revoltirenden Cubaner trat die amerifa= 
nijhe Nation in den Krieg ein. Da fie jih als Sieger 
wiederfand, wurde es jenen nicht ſchwer, welche von vornherein 
mit dem Krieg weitergehende Pläne gehabt hatten, ihren Abfichten 
allgemeine Zuftimmung zu jhaffen. Eelbjtverftändlich behielt man 
Puerto Rico einfah als Kriegsbeute zum Zwed der Erridtung 
einer Flottenſtation. Cuba hatte man urjprünglid nicht 
anneftiren zu wollen erklärt, jondern hoffte vielmehr, bald einen 
jelbftändigen Staat daraus machen zu fünnen, der dann freis 
willig um Aufnahme in die Union nachſuchen und jo dem 
amerifantjhen Kapital das fruchtbarfte Zucker- und Tabak— 
land der Erde zur Ausnutzung erjhließen werde Dadurch 
wird man ji in feinem Zuder- und Tabakbezug und weiter: 
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hin im Bezug von Kaffee und Tropenproduften von der Außen— 
welt unabhängig machen und gleichzeitig die Daupteinfahrt- 
jtraße in den Golf beherrichen, weitere Schritte zur allmählichen 
Auffaugung der weftindijchen Inſelwelt anbahnen, wie denn ja 
ihon von Verſuchen, England zur Abtretung von Jamaika zu 
bringen und die Inſel Haiti zu anneftiren, Nachrichten laut 
geworden find. 

Auch diefe Entwidelung iſt nit allein aus den beutegierigen 
Treibereien der großkapitaliſtiſchen Intereſſen und der Trufts 
zu erklären, wie man gelegentlich den deutſchen Yejer glauben 
machen will, wenngleich jene hier, wie überhaupt in der amerifa- 
niſchen Politik eine noch größere Nolle jpielen als das Kapital in 
England. Bei den breiten Mafjen und einem Theile der Macht: 
baber bat die panamerikaniſche dee, der protejtantiihe und 
angelſächſiſche Haß gegen das Fatholiihde Spanien, das all- 
gemeine Mitleid mit den nah Freiheit ringenden Nationen, 
die Meberzeugung von der gedachten „offenkundigen Aufgabe“ 
ganz gewiß einen erbebliden Anjtoß zum Eintreten in den 
Krieg gegeben. Ja, der Präfident erflärte in feinen erjten 
Proflamationen jogar, die dee, daß Amerika ſich irgendwie 
durch den Krieg bereihern fünne, für ausgeihloffen. Dann 
aber entwidelten fi die Dinge anders, als dieſer Theil des 
Volkes dachte. 

Ein zuerſt den breiten Maſſen unerwartetes Ereigniß iſt 
von beſonders einſchneidender Wirkung geworden, nämlich die 
Erwerbung der Philippinen von Spanien, wodurch ein Bruch 
mit der einen Seite der Monroe-Doktrin, dem Grundſatz des 
Nichthinausgehens aus dem amerikaniſchen Kontinent, bewußt 
vollzogen wurde. Dod vollftommen unvorbereitet und allen 
Parteien überrafhend war aud diefer Schritt nicht; vielmehr 
war ſchon vor Beginn des Krieges durch die jehließlih auch 
von Erfolg gefrönten Bejtrebungen nah dem Erwerb von 
Hawai, dur die fortgejegte Betheiligung an der Herrihaft 
auf Samoa, au durd die jeitens der induftriellen Kreiſe mit 
jtändig fteigendem Nahdrud geforderte Ausbreitung des Handels— 
einfluffes in Djtalien, den fommenden Greignifjen bewußt 
und unbewußt von einem fleinen Kreife von Männern vor: 
gearbeitet. 

Auch bier war es auf der einen Seite der Wunſch, die 
nationale Kultur und die freiheitlihen Inſtitutionen, nach nord— 
amerikaniſcher Anficht die „beiten Ynjtitutionen, melde die Welt 
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je gejeben hat“, zu verbreiten, gepaart mit angeljähfiiher Er: 
oberungsluft und Herriherbedürfniß, auf der anderen Geite 
die Ausfiht, durch die Errihtung der politiihen Herrſchaft in 
den Philippinen ein offenes Gebiet wirthſchaftlicher Ausbeutung 
zu gewinnen, weswegen man alle Bedenfen hintanjeßte. 

Das amerikaniſche Volk dofumentirte kurz entichloffen die 
Abſicht, das einmal gewonnene Gebiet unter allen Umſtänden 
mit den Waffen zu behaupten und die Befreiung der Ein- 
geborenen vom jpantjhen Joch, um derentwillen man vor- 
gegangen war, in eine „gewaltjame Unterwerfung unter das 
amerifaniihe Freiheitsbanner*, im Notbfalle in eine Aus- 
rottung der der amerifanijchen Freiheitsherrſchaft widerftreben- 
den Elemente umzuwandeln. 


Der angelfähfifchhe Bund. 


So hat denn in Amerika derjelbe Geift, der in England 
wirfjam war, wenn aud aus einer anderen Öruppirung der 
Motive, die Politif in gleihe Bahnen gelentt. 

Eine bejonders bedeutjame Thatſache aber war es, daß diejer 
amerifanijche Vorſtoß gleihzeitig die Handhabe dazu bot, durd) 
einen engeren Zuſammenſchluß der beiden großen angeljähliichen 
Nationen der dee von der Beherrihung der Welt durd) die 
angelſächſiſche Raſſe eine ungeahnte Voltsthümlichteit auf beiden 
Seiten des Ozeans zu verleihen. Befinden ſich aud die 
Intereſſen der beiden Wirthſchaftskomplexe vielfah in 
ihärfiter Konkurrenz mit einander, und wird dieſe auch 
mögliherweife eines Tages zu einem Aufeinanderplagen 
von Gegenjägen führen, wenn es ſich etwa um einen 
Vorſtoß der Amerikaner nah Kanada oder den weltindijchen 
Inſeln oder um ihr England allzu Läftiges Bordringen 
auf den Weltmärften handelt, jo tt doch in dent wieder: 
erwadenden Gefühl der angellähfiihen Zujammengehörtg- 
feit3- und Raſſenidee ein Faktor von einer großen 
national- und madtpolitijchen Tragweite geihaffen, welcher nicht 
jobald wieder aus dem reife der internationalen Politik 
verihmwinden dürfte. Und die moraliihe Unterftütung, welde 
Nordamerifa den Engländern im Transvaalkriege angedeihen 
läßt, obgleih es jih dabei um den Freiheitskampf eines ve: 
publifaniihen Volkes gegen eine Monardie handelt, aljo um 
die Bethätigung eines der fundamentaljten Grundſätze, welde 
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bisher die nordamerifanifhe Ideenwelt beherrichten, ift ein 
Beweis dafür, wie die neue Konftellation der Weltbeziehungen 
unmeigerlih und ummwiderjtehlih neuen Ideen den Vortritt 
verſchafft und alten, früher für unveränderlich geltenden Gedanken 
den Garaus madt. 


Das franzöfifche Rolonialreich. 


Es erübrigt, an diejer Stelle näher auf die franzöſiſchen 
imperialiſtiſchen Bejtrebungen einzugeben, die ji) in der Schaffung 
eines größeren Frankreich, namentlich jenjeit des Mittelmeeres 
in Algier, Tunis und dem Dinterlande bis weit hinein nad 
Zentralafrika, ferner in Indochina, neuerdings aud in Mada- 
gasfar politifih wirkſam bethätigt haben. Sie waren wirth- 
ſchaftlich auch injofern erfolgreih, als Franfreih mit feiner 
jtagnirenden Bevölkerung durch Ausdehnung feiner landwirth- 
ihaftlihen Produktion in die Küſtengebiete des als franzöfiiche 
Provinz einbezogenen Algier fih vom Außenhandel verhältniß- 
mäßig unabhängiger zu machen verjtanden hat als früher. Der 
Stand jeiner Bevölferungsfrage hat es ihm aud) ermöglicht, 
erfolgreih ein Syſtem des abjperrenden Hochſchutzzolles durch: 
zuführen. Da es indeß aud die Franzoſen in den Kolonien 
gegenüber den Ausländern begünjtigt, erjtere aber nicht in 
nennenswerther Zahl binzumandern, jo fommt die Gegen- 
jeite in einem verhältnigmäßigen Stillftand der meisten Kolonien 
zum Ausdrud, die zwar einen guten VBerwaltungsapparat, aber 
feine großen folonifatortichen Yeiftungen nad der Richtung 
ſtarker wirthihaftliher Entfaltung oder nationaler Befiedelung 
aufzuweiſen haben. 

Hier handelt es fi bei der Kolonialpolitif in der 
Form, wie fie heute betrieben wird, neben den Verſuchen der 
Ausdehnung des nationalen Preftige wejentlih um einige wenige 
großfapttaliftiihe Unternehmungen. 

Das ausjhlaggebende Element aber, die folonifirende Be- 
völferung, die Auswanderer in den Kolonien, fehlen bisher. 


Das flavifche Weltreich. 


Die ruſſiſche Ausdehnungsbewegung jhließlih geht an— 
jheinend hauptljählid vom erjten und zweiten der gedadten 
drei imperialiftiihen Hauptgefihtspunfte, von einer Tendenz 
nah politifher und nationaler Mactentfaltung, einer Aus: 
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breitung der jtark fi vermehrenden Bevölkerung aus; fie 
ſcheint auch, injofern die ganze Organifation des ruſſiſchen 
Staatswejens eine erheblich andere ift als diejenige der anderen 
betrachteten Länder, in ihren Zweden und, jofern es fic) lediglich 
um eine Kolonifation zu Lande handelt, in ihren Mitteln eine 
andere zu fein. Indeſſen lehrt die Betrachtung der nordameri- 
faniijhen Bewegung aus dem 19. Jahrhundert, daß es ſich 
für Rußland in vieler Beziehung um ein der Befiedelung 
des dortigen nördlichen Kontinents gleihartiges Unternehmen 
bandele, nur in noch größerem Stile; während durd den 
autofratiich-hierarhiihen Charakter der Regierung zwar Die 
Form, nit aber der Anhalt der Bewegung nennenswerth ver— 
ändert wird. Daß aud großfapitaliftiihe Mittel dabei an- 
gewandt werden, namentlich Eijenbahnbau, Anlage von Handels: 
und Berfehrszentren, Inangriffnahme von nduftriebetrieben an 
verjchiedenen Stellen zc., iſt befannt. Ja, ein noch tieferes 
Eindringen ergiebt, daß die treibenden Kräfte in diejen großen 
Unternehmungen nit nur in der adminiftrativen Umgebung 
des Hofes, jondern mehr noch in den finanziellen Kreijen von 
Petersburg und in den großindujftriell-fapitaliftiihen Kreiſen 
von Moskau zu juchen find, die ſich 3.8. auf den afiatijchen 
Baummollfeldern, in den Minen und Bergwerfen zwiſchen dem 
Ural und der chineſiſchen Provinz Schanfi das Nohmatertal 
der Großinduftrien der Zukunft, in der direkten Verbindung 
mit China ungemejjene fontinentale Abjagfelder, in dem weiteren 
Vordringen nah dem Süden Aſiens Zugang zu den Pro— 
duftionsftätten der koſtbarſten Tropenſchätze fihern wollen. 


Mittel und Ziele der Weltmachtpolitif. 

So gruppiren fih die Motive in den vier großen 
imperialiftiihen Reichen verjchieden; verſchieden, entſprechend der 
jeweiligen Yage, find aud die Mittel der Wirthihafts- umd 
Machtpolitif, mit denen fie ihre Ziele zu erreichen juchen. Für 
fie alle aber giebt es feinen Stillfftand, jondern unausgejegt 
beberricht fie raftlojes Ausdehnungsbeftreben, und ihm Genüge 
zu thun, find heute alle vier bejchäftigt, ihr Aüftzeug wirkſam 
auszugeftalten. Kräftigung und techniſche Vervollkommnung 
der induftriellen Produktion, Förderung des Außenhandels, 
ipeziell des Exportgeſchäftes, Entwidelung der Verkehrsmittel 
haben fie ſich zum Ziele geftedt, um im friedlichen Wettbewerb- 
jtetS weiter vorzudringen. 
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Gleichzeitig aber find fie alle darauf aus, ihre kriegeriſchen 
Nüftungen zu ftärken, und es ift bezeihnend, daß das fonti- 
nentale Frankreich und Rußland nit nur ihr Heer, jondern 
auch ihre Flotte, und daß ebenjo das maritime England und das 
zu Yande für europäifhe Mächte gleichfalls nicht zugängliche 
Nordamerifa neben der Flotte ihr Heer zu verjtärfen bejtrebt 
find. Beide Seiten des nationalen VBertheidigungs- und 
Kampfapparats müſſen eben entiprehend entwidelt jein, ım 
einer großen Politif dienen zu können und die Sicherheit ihrer 
Intereſſen jtetig zu machen. 


Die Aufgabe Deutfchlands. 


Es ijt nicht einzujehen, wie Deutihland bis vor Kurzem 
bat glauben fünnen, es jet nad diefer Nihtung anderen 
Dajeinsbedingungen unterworfen als die übrigen Großſtaaten. 
Das ftändige Wachſen feiner Bevölkerung, die fortichreitende 
Ausbreitung feiner wirthihaftlihen Intereſſen, die zunehmende 
Berfnüpfung derjelben in die Weltwirthidhaft, die Vertheilung 
jeiner Söhne und ihrer werbenden Arbeit über die ganze Erde 
und die allmählih wachſenden Erträge feiner eigenen Kolonien 
nöthigen es, an jeine Ausrüftung jenen Maßſtab anzulegen, 
der für einen Großftaat allein gelten fann, das iſt das 
Kräfteverhältnig im Bergleih zu den anderen. Ob es in 
den großen nationalen, politifhen und wirthſchaftlichen Inter: 
ejfenfümpfen der Zukunft mit den kontinentalen Nachbarn 
oder mit den infularen und überjeeiihen Stammesverwandten 
Schulter an Schulter jtehen wird: immer muß es diejelben 
Ziele verfolgen, in jeiner Politik unabhängig bleiben zu können 
als Volk, als Staat, als wirtbichaftlihes Gemeinweſen. 

Will es weder um die Yiebe fremder Nationen werben 
noch ihren Haß fürdten müſſen, die Ideen und Ziele feiner 
eigenen Kultur gegen die anderen Niejenreiche, geftügt auf 
jeine gewaltige Bevölferungsvermehrung, die jteigende Pro- 
duftionskraft seiner Gewerbe, die zunehmenden Erträge 
ſeiner Kapitalien nahdrüdlid wahren fünnen, jo muß es 
unter allen Umftänden jeine Rüſtungen jo vervollftändigen, 
daß die erjte Nation zu Yande nicht die vierte oder fünfte oder 
ſechſte Macht zu Waffer bildet. Seine Zugänge zur Welt 
und ihren Märkten muß Deutihland unter allen 
Umjtänden offen halten. 
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Flotte und Kolonien. 


Seemacht in der Rolonialgefchichte. 


So lange überhaupt von Kolonien und Kolonialpolitit 
im modernen Sinne die Rede jein kann, d. i. feit den Be— 
Itrebungen des portugiefiihen Tynfanten Heinrich des See— 
fabhrers, der Entdeckung Amerifas und des Seeweges nad) 
Djtindien, ift das Seewejen in ein neues Stadium getreten und 
hat die Seemadt in der Weltgefhichte eine bedeutendere Rolle 
geipielt als je zuvor. 

Nur wenige Dezennien des friedlichen Genuffes ihrer Ent- 
dedungen und Groberungen waren den Spaniern und Portu— 
giejen bejchieden. Denn als andere Mächte den Werth und die 
Bedeutung der neu gewonnenen Befigungen in wirthſchaftlicher 
und politiiher Beziehung erkannten, begann jene Aera der 
Kämpfe um den Kolonialbefig zwiihen den europätichen 
Mächten, die mit wenig Unterbredungen jtändig fortgedauert 
bat, um in der Gegenwart nit etwa ihr Ende zu finden, 
fondern nur eine Vermehrung der Zahl der Mitbewerber um 
den vielbegehrten Kolonialbefig zu verzeichnen, 

Auf den Pfaden der Entdeder folgten die Piraten, die fich 
niht nur durh Wegnahme der Silber und ZTropenprodufte 
von Lleberjee zuführenden Schiffe fühlbar madten, jondern 
bald durch Feſtſetzung in einzelnen Theilen überjeeijcher 
Gebiete ihrerfeitS als Kolonifatoren auftraten. Es folgten 
die bewaffneten faufmänniihen Expeditionen zur Nieder: 
laffjung in den außereuropätfhen Welttheilen, es entjtanden 
Angriffs- und Bertheidigungsflotten rein militärifchen Charakters 
zur Beligergreifung und zum Schutze neuer Kolonien, die 
nunmehr eine ftändige Erjheinung an allen fernen Geſtaden 
wurden. Gnde des 16. Jahrhunderts drangen die hollän- 
diihen Kaufleute mit bewaffneter Macht in das indifche 
Meer vor und faßten hier um die Jahrhundertwende fejten 
Fuß. Gleichzeitig blühten in der weſtindiſchen Inſelwelt jene 
jagenummobenen Buccanter= und Flibuftier-Niederlaffungen, die 
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bald im Kampfe mit, bald zur Unterjtügung von regulären 
Flotten der verſchiedenen Parteien wejentlih dazu beitrugen, 
das Kolonialleben im amerikaniſchen Mittelmeer und jeinem da- 
mals ertragreiditen Pflanzungsgebiet der Erde zu einem 
wechſelvollen und den Kolonialbejig zwiſchen den verſchiedenen 
Mächten ſchwankend zu maden. 

Aber nicht die Entdeder und erften Eroberer trugen dauernd 
die Frucht ihrer Bemühungen von dannen, aud nit die See- 
räuber und Flibuftier vermochten bejtimmend in das Schidjal 
der Kolonien einzugreifen. Die maritimen Machtver— 
bältniffe der Staaten wurden das Entjheidende. 

Holland war es im Kampf mit Spanien und Portugal 
gelungen, einen gewaltigen Kolonialbefig in Hinter- und Vorder— 
indien, in Afrifa und Amerika zu erwerben. So lange es 
über eine große Seemadt verfügte, zug es aus jenem uns 
endlichen Vortheil. Als aber dieje von den Engländern nieder- 
gefämpft war, jhwand die Kraft feiner Kolonialpolitif dahin, 
um ſchließlich nah dem völligen Niedergang der erjteren gleich- 
fall$ auf ein Minimum beruntergedrücdt zu werden. 

Frankreich hat dur feine großen Helden und Eroberer 
die wichtigſte Pionierarbeit in Indien geleitet. Um die Mitte 
des 18. Jahrhunderts jhien es bejtimmt, der Herr der Welt 
zu fein und das Lilienbanner in allen Sphären fejter auf— 
pflanzen zu fönnen, als nur je die Krone Spanien einjt das 
ihre. Als feine Seemadt ſich der englifhen als unterlegen er: 
wiejen hatte, da haben die Niederlagen Yally:-Zollendals 
im Oſten die Erfolge des großen indischen Eroberers Dupleix 
zunichte gemadt. 

Ebenſo verloren die Franzojen, zur See geidhlagen, im 
Siebenjährigen Krieg im Weſten die wichtigften Befigungen, 
Kanada, das Ohio-Thal, alles Yand öftlih des Miſſiſſippi ꝛc. 
Die Niederlage des Admiral de Grajje bei Dominica im Jahre 
1782 verhinderte, daß Frankreich einen allzu großen Nuten 
aus dem Stege der. Nordamerifaner über England 309, und 
nah dem Verfall feiner Flotte während der Nevolutions- 
friege mußte Frankreich jein altes, großes Kolonialreich dahin 
ihwinden jeben. 

Die Berjuhe anderer kleiner Staaten, wie Dänemarf, 
Schweden, Brandenburg im 17. und 13. Jahrhundert, ohne 
eine genügende Seemacht Kolontalunternehmungen ins Leben zu 
rufen, brachen jtetS bald wieder zulammen. War um Die 
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Mitte des 18. Jahrhunderts die Frage der zukünftigen Kolonials 
und Weltherrſchaft unentichieden gewejen, weil nod feine Ent- 
ſcheidung über die Seeherrihaft gefallen war, jo bradte 
der Erwerb der legteren England auch an die Spike 
aller Kolonialmädte der Welt. 

So war es nur logiſch, daß Napoleon III. bei jeinen 
Beitrebungen nah erneuter äußerer Machtentfaltung gleich- 
zeitig die Schaffung einer neuen jtarfen Flotte und die Grün— 
dung von Rolonialreihen und abhängigen Gebieten in der Südſee 
und in Merifo ins Auge fafte. 


Rolonial- und Slottenpolitif in der Gegenwart. 


Die neuejte Aera der Weltpolitif feit den fiebziger Jahren 
ift ſowohl für die Kolonial- als die Flottenfragen bejonders 
ereignißreich gewejen. 

Es iſt oft genug betont worden, daß Kolonien und Flotte 
Funktionen eines und desjelben Intereſſenkomplexes, der See— 
interejjen, jind, aber fie ftehen zu einander auch in einem 
direkten Berhältniß: Ohne die Yetstere fein dauernder Bejtand, 
feine Sicherung der Zufunft für die Erfteren! Das gilt in 
der Jetztzeit ebenſo wie in den früheren Perioden, obgleich auf 
beiden Gebieten fih fundamentale Wenderungen vollzogen 
haben. Die volllommene Umgeftaltung des Seewejens iſt eine 
Wirfung der modernen Technik, die an die Stelle des hölzernen 
Segelidiffs das jtahlgepanzerte Dampfichiff gejegt und hierdurd 
die  Kohlenverforgung bei längerer Fahrt, die Anlage von 
Reparaturwerkftätten und Dods im Auslande nothwendig 
gemacht hat; Thatſachen, die den Erwerb von folonialen Stütz— 
punften als bejonders wünjchenswerth erjcheinen laſſen. In 
Betracht zu ziehen ift ferner die Entwidelung des für die 
moderne Seeſchifffahrt jo ungeheuer bedeutiamen Kabel— 
mwejens. — AndererjeitS haben die Kolonien als Objekt der 
Bejiedelung und der Verbreiterung der nationalen Bafis zwar 
denjelben Charakter wie früher behalten, als Ztelpunfte des 
internationalen Wirthihaftsverfehrs aber haben fie angeſichts 
der Entfaltung des neuzeitlihen Mafjenaustaufhes von noth- 
wendigem Lebensbedarf eine veränderte wirthichaftliche Bedeutung 
bereit3 zu gewinnen begonnen und verſprechen in diejer Hinſicht 
für die Zukunft weitere Wirfung. Bet den zukünftigen 
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„Kämpfen um die Futterpläge der Erde“, wird die gedadte 
Wediehvirfung von befonderem Schwergewicht fein. 


Ulte und neue Motive der Rolonialpolitif und ihres 
Slottenfchuges. 


Faſſen wir furz die Gründe zujammen, um derentwillen 
die verjchiedenen Nationen bejtrebt gewejen find, ſich Kolonien 
zu jhaffen. In einem Manuſkript des Britiihen Muſeums 
„Reasong for raising a fund for the support of a colony 
in Virginia* wird als Grund zur Einleitung einer Kolonial— 
politit Anfang des 17. Jahrhunderts angegeben, daß der 
Nugen, ein jungfräulides Yand der Bevölkerung und dem Ge— 
werbe zu öffnen, darin läge, daß es den Handel des König- 
reichs vergrößere, die Zahl der Schiffe und der Seeleute ver: 
mehre; es würde ein Gebiet unter die Kontrole Englands 
gelangen, wo man Schiffbaumaterialien beihaffen könne; 
ein neuer Markt für den Abſatz engliiher Textilwaaren 
würde geihaffen und dasjenige engliihde Geld zu den 
Pandsleuten jtatt zu Feinden und laumwarmen Freunden 
fliegen, das man braude, um die auf dem Boden Englands 
niht produzirbaren Güter zu beichaffen. — In einer 
Petition von 1573 war ſchon früher betont worden, 
dag man neben der Vermehrung des Handels und der Ver— 
breitung engliiher Güter die hriftliche Neligion ausdehnen und 
der überihüjfigen Bevölkerung des Landes in den Kolonien eine 
Unterkunft jhaffen wolle. Scließlih wurde von dritter Seite 
noh erwähnt, daß man ein vielverjprechendes Feld für Die 
Entdedung von Edelmetallminen finden würde. — Alle dieje Bor- 
theile zufammengenommen oder im Einzelnen waren thatjählic) 
die leitenden Beweggründe für die Kolonialpolitif der ver- 
Ihiedenen Nationen; häufig werden fie in mannigfader Zus 
jammenftellung wiederholt. 

Aehnlihe Gründe leiten die Völker noch heute dazu, ihre 
folonialen Machtſphären über die Meere hin erweitern zu wollen. 
Unabhängigkeit der wirthichaftlihen Erzeugung vom Auslande; 
Ausdehnung des nationalen Einflußbereihes in andere Gebiete, 
die gleihe Sprade, gleiche Amjtitutionen und gleiche Gefittung 
wie das Mutterland weiter fortpflanzen; im Zuſammenhange 
hiermit Ausdehnung der nationalen Abjag- und Verjorgungs- 
gebiete umd Ausdehnung des Handels in einer Form, die den 
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ganzen Gewinn den eigenen Yandsleuten zukommen läßt; 
Schaffung von Reſervoiren wirthſchaftlicher, nationaler und 
politiicher ———— für zukünftigen Bedarf; das ſind noch 
immer die Triebkräfte der neuzeitlichen Kolonialpolitik. Mehr 
als je bat man die Ueberzeugung gewonnen, daß die Yänder, 
welde feine Kolonien erwerben und auszunügen verftehen, in 
Zufunft von einer aftiven Theilnahme an der Yeitung der 
weltgeſchichtlichen Ereigniſſe ausgejhloffen jein werden, und daß 
bet den großen weltgeihichtlihen Haupt: und Staatsaftionen 
jpäterer Zeiten die bewaffnete Macht überall feine geringere 
Rolle jpielen wird als bisher. 


Wecdfelwirfungen zwifchen Slotte und Rolonien. 


So werden denn auch die Wechſelbeziehungen zwiſchen 
Flotte und Kolonien feine Veränderung erleiden dürfen, mögen 
letztere Handelsniederlafjungen oder Pflanzungs- und Bergbau 
oder Siedelungs-(Aderbau:)Rolonien jein. 

Es wäre ſchlechterdings undenkbar, heute etwa im Innern 
Afrikas oder Ajiens eine Kolonie anzulegen, die von der Küfte 
ringsum durch den Befig anderer Länder abgejperrt und nicht 
direft auf dem Waſſerwege zugänglich wäre. 

Sit es ſchon ein Grund, daß z. B. der ausländiiche Handel 
und die Kapitalanlage in der amerifaniihen Republik Bolivia 
außerordentlih gering find, weil man dorthin von feiner Seite 
zu Waffer gelangen kann und jomit eine Wahrnehmung erheb- 
lider Synterejjen, wenn dieſe im Yande angegriffen würden, 
durh die politiiden Machtmittel der Flotte nicht möglich 
wäre, jo fünnte man nody weniger daran denken, eine Kolonie 
anzulegen, zu welder man nicht auf der Verlängerung des 
heimiſchen Bodens, dem Schiffe, zu gelangen vermödhte. 

Unter feinen Umſtänden kann ein Yand ſich für die Ver— 
bindung mit feinen Kolonien von dem Wohl» oder Lebelwollen 
einer vorgelagerten Landmacht abhängig maden, die den Verkehr 
beliebig zu hemmen oder zu beeinfluffen ſich veranlaßt fühlen 
fünnte. Das tft jo jelbftverftändlih, daß es faum einer Er- 
örterung bedarf. Cine im Hinterlande angelegte, von der 
See abgejhnittene Kolonie würde mit der Zeit, wein fie über— 
haupt irgend welchen Werth hat, vom Mutterlande losgetrennt, 
verloren gehen. 
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Nicht anders aber fteht die Sade, wenn man dieje 
Ueberlegung aufdas Meer ausdehnt. Ein Kolonialbefig, 
welher vom Mutterlande durh die dazwiſchen gelegte Ver— 
längerung des Bodens anderer Nationen, nämlih deren 
Flotten, abgetrennt werden fann, ift ein dauernd gefährdeter, 
zweifelhafter Beſitz. Ob dieje Abjperrung durd eine Blodade 
der Kolonien oder eine Beherrihung der Straßen zu denjelben 
oder eine Blodade des Mutterlandes vorgenommen werden fann, 
fommt hierbei nidt in Betradht, der Effekt würde ſtets derjelbe 
bleiben: nah Abſchneiden der Verbindungen haben die Kolonien 
den Angriffen des Feindes nur die eigenen Wehrkräfte entgegen- 
zujegen. Damit fällt aber für Siedlungs- und Pflanzungs- 
folonien eins der Hauptmomente, das der Bertheidigung, hinweg, 
weldes ihnen, nachdem fie eine gewiſſe Neife erlangt haben, 
die weitere Zugehörigkeit zum Mutterlande werthvoll madt; 
während bei Handelsniederlaffungen, eingejprengten Enklaven 
in fremden Reichen, ohne jtändige Machtentfaltung an eine Auf- 
rechterhaltung des Beſitzſtandes überhaupt nit zu denken ift. 
Durch nichts hat England in den Zeiten, als noch die nationalen 
Momente nit jo ſtark mitipraden, wie heute, feine Kolonien 
jo wirkſam an fi gefeffelt, als durch die freiwillige Ueber— 
nahme des gefammten Aufwandes für ihre Vertheidigung, durch 
Entlaftung derſelben von großen Ausgaben und Berant- 
wortlichfeit in außenpolitiiher und militäriiher Hinſicht. In 
Nordamerifa hat es durch gegentheiliges Vorgehen ſchlimme 
Erfahrungen gemadt. 

Natürlih können fi die Kolonien ein gemwifjes milt- 
täriſches Rüſtzeug beihaffen; in Auftralien und am Kap ift 
eine Miliz organifirt, Auftralien und Indien befiten fogar ge— 
wiffe Nudimente einer Marine; Deutjhland und Frankreich 
halten in ihren Kolonien Kolontialtruppen, die bei legterem 
Lande nit nur zur Aufrehterhaltung der Ordnung und zur 
Bertheidigung gegen wilde Bewohner im Innern und in der 
Nachbarſchaft, ſondern auch gegen äußere Angreifer dienen 
jollen. Das aber fteht heute außer Zweifel und wird außer 
in Frankreich auch nirgends ernjthaft beitritten, Daß die großen 
Kämpfe um und für die Kolonien zwifchen den großen 
Mächten theils auf dem Boden Europas, theils auf 
der See und, mit Ausnahme etwa gegen Amerifa und 
Japan, an den weit: und ſüdeuropäiſchen Küſten 
werden ausgefohten werden. Gin Angriff auf die Kolonien 
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durch kühnen Handſtreich eines im Auslande kreuzenden Ge— 
ſchwaders, eine glückliche Vertheidigung einer derſelben durch 
Landſtreitkräfte mag als ausgezeichnete Kriegsthat, als vorüber— 
gehender Erfolg bemerkenswerth ſein, ihr zukünftiges Schickſal 
wird zwiſchen den Hafenplätzen der kriegführenden Großmächte 
durch den Ausgang des Geſammtkampfes entſchieden. 

So iſt gegenüber Landmächten Landheer und Flotte, gegen— 
über nur zur See zugänglichen Staaten eine ſtarke Schlacht— 
flotte das einzige Mittel der Sicherung von Kolonien in 
Kriegszeiten. Nur die Nation kann auf kolonialpolitiſche Er— 
folge hoffen, die hier gerüſtet iſt. Iſt ſie nicht im Stande, ihre 
Kolonien zu vertheidigen, mit ihnen zur See einen ſtarken 
militäriſchen und wirthſchaftlichen Verkehr aufrecht zu erhalten, 
ſo muß ſie des Schickſals von Spanien und Portugal ge— 
wärtig ſein, die durch die Hinausſendung einer acker— 
bauenden Siedelungsbevölkerung in Südamerika gewiſſe Grund— 
lagen ihrer Kultur reproduzirt haben, der großen Summe 
nationaler, politiſcher und wirthſchaftlicher Vortheile aber 
verluſtig gegangen ſind, welche ſie von Rechts wegen in dieſem 
gewaltigen fruchtbaren, reichen Erdtheile hätten zeitigen 
müſſen. Heute iſt ihr Einfluß hier verloren. Geſchützt von 
fremden Kriegsſchiffen, vollzieht ſich Südamerikas Verkehr mit 
fremden Ländern auf Handelsſchiffen der aufſtrebenden und 
nach Seemacht ringenden Nationen Deutſchland, England, 
Nordamerika, Frankreich und neuerdings theilweiſe Italien. 
Die Zukunft dieſer dereinſtigen Kolonien wird vorausſichtlich 
den Stempel dieſer neuen, hier wettbewerbenden Nationen 
tragen und der national-ſpaniſche und »portugiefiihe Zug mehr 
und mehr verdrängt werden. Und wenn es fich jegt darum 
handelte, den ehemaligen Tochterftaaten gegen Eindringen fremd- 
ländiiher Eroberer zu Hülfe zu fommen, würden die iberijchen 
Länder gerade jo hülflos daftehen, wie heute die einft jeemächtigen 
Holländer bei dem VBerzweiflungstampfe der Nachkommen ihrer 
dereinjtigen Kolonijten in Südafrika. 

Ohne ausreichende Flottenmaht muß ein jedes Volk noth- 
wendig früher oder jpäter alle Früchte feiner einjtigen folontalen 
Erfolge verlieren. Haben feine Kriegsichiffe die eriten Schritte 
der Befigergreifung vollzogen, hat jeine Marine die erjte Ver— 
meffung vorgenommen, die erjten Entdedfungserpeditionen ges 
fördert und mitausgeführt, haben feine Kriegsihiffe in den 
Häfen der blühenden Kolonien das Gefühl der Sicherheit und 
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des feſten ungzertrennlihen Zufammenhanges mit dem Mutter: 
lande geichaffen, hat in Kriegszeiten ein Sieg der heimijchen 
Flotte die Gefahren von den Kolonien abgewendet oder die 
iherheit des Schadenerjages für empfangene Unbill geichaffen, 
während gleichzeitig die Kolonien der Flotte und ihren Bedürf- 
niffen fejte Stüßpunfte boten, jo wird umgekehrt eine etwa 
bervorgetretene Unzulänglichfeit dieſes Schut- und Vertheidi— 
gungsmittels früher oder jpäter mit Sicherheit zur Yostrennung 
der beitehenden Bande überhaupt und möglicherweiie zur 
Infrageſtellung des ganzen folonialen Werfes führen. 

Eine Nation, die ihre Saat über die Welt ftreut, ohne die 
Meere jtändig von ihren eigenen Schiffen durchpflügen zu lajien, 
wird finden, daß nicht fie, jondern Fremde die Ernte einheimjen 
werden. Dem Starken bietet jede Kolonie Stüßpunfkte 
und Kraftquellen, dvem Shwaden Bergrößerung der 
Angriffsfläden und Gefährdung. 

Im Jahre 1884 haben unter den Aufpizien des größten 
deutihen Staatsmannes alle Parteien mit Ausnahme der: 
jenigen radifalen Elemente, die jich jeit der Begründung des 
Neiches jedem großen nationalen Fortihritt entgegengeitellt 
haben, bewußt die Bahnen der Kolontalpolitif betreten. Daß 
die maßgebenden Faktoren fi) darüber Har waren, welde Folgen 
diejes für die zukünftige Mearinepolitit haben würde, bewiejen 
die Ausführungen des Abgeordneten Windthorſt, welder damals 
bei jeiner Zuftimmungserflärung zum SKolonialerwerb auf die 
Nothwendigfeit der jpäteren Schaffung einer großen Flotte 
hinwies. Heute hat Deutjihland ſich weiterhin von der Noth— 
wendigfeit einer Pflege des Kolonialbefites überzeugt, und für 
gewiffe Erwerbungen, 3. B. den Handels: und Flottenftügpunft 
Kiautſchou, hat ſich jogar ein weiterer Theil der linksſtehenden 
Parteien (die freifinnige Volkspartei) ausgeiproden. Selbſt 
in radifalsfozialiftiihen Schriften (Atlanticus) wird die Noth- 
wendigfeit des Beſitzes von Tropenfolonien für die künftigen 
Geſchlechter nachdrücklich betont. 

Wollte man heute nun die Konſequenzen für die Schaffung 
einer ſtarken Marine zur eventuellen Vertheidigung des Kolonial— 
bejiges nicht ziehen, jo würde fih das Volk der Denker dem 
Vorwurfe ausjegen müſſen, daß es nicht gewillt jet, klaren 
Geiftes diejenigen Yehren aus der Gejhichte zu ziehen, welde 
unjere Nationalöfonomen und Hiftorifer gleich denjenigen anderer 
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Länder bereits jeit lange abgeleitet, ja jogar ſeit Jahrzehnten 
in grundlegenden Werken niedergelegt habe. 

Ohne eine ſtarke Flotte wird Deutihland am Ende des 
20. Yahrhunderts feine Kolonien mehr bejigen fünnen, ohne 
Kolonialdefig aber in jeinem kleinen Gebiete erjtiden oder 
von den großen Weltmädten, denen es wiederum feine Aus- 
wanderer zu Millionen und aber Millionen zufenden müßte, 
erdrüdt werden. 
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Ueber Seekriegsredt. 


Die Entftehung des Völferrechte. 


Die Entjtehung des Völferrehts oder des internationalen 
Nehts als des Inbegriffs der für die Beziehungen der Staaten 
zu einander fi) bildenden Rechtsnormen und Rechtsinſtitute 
beruht auf der Thatſache, daß verihiedene Staaten in Raum 
und Zeit nebeneinander bejtehen, und daß fie einer Rechts— 
ordnung für ihr gegenfeitiges Verhältnig bedürfen. „Schon 
das täglide Zujammenleben verjchiedener Staaten“, jagt 
Nobert v. Mohl*), „erfordert eine rechtliche Negelung, damit 
nicht die mannigfahen Berührungen, in welde fie fowohl mit 
Geſammtheiten als mit einzelnen Theilnehmern derjelben 
fommen, zu beftändigen Streitigkeiten, damit aber in Er: 
mangelung einer gemeinſchaftlichen höheren Gewalt zur Selbit- 
hülfe und jomit zu einem allgemeinen Zuftande der Gewalt 
und der Herrihaft des Stärkeren führen. Außerdem muß 
aber das rechtliche Zujammenjein der coerijtirenden Staaten 
auch noch aus dem höheren Gefihtspunfte betrachtet werden, 
daß eine friedlihe und gegenjeitig freundliche Haltung derfelben 
die Bedingung einer höheren allgemeinen Ausbildung der 
Menſchen iſt. Diele erlaubte Zwede einzelner und ganzer 
Bölfer fünnen innerhalb der engen Grenzen des bejonderen 
Staates nit erreiht werden, jondern erfordern eine freiere 
Bewegung nad auswärts und ein Zuſammenwirken von Kräften 
verjchiedener Nationalität. Daß aber ein joldhes weiteres Aus- 
leben ebenfall8 nur unter dem Schute einer ebenſo weit— 
verbreiteten und anerkannten Rechtsordnung möglich ift, bedarf 
ebenjorwenig eines Beweiſes, als daß diefe Ordnung auf all 
gemeinen innerlih wahren Grundfägen beruhen muß.“ 

Bon einem derartigen internationalen Recht find im Alter: 
thum faum die erjten Spuren vorhanden gewejen. Erſt die 
hriftlihe Religion hat auh in diefem Punkt ihren Einfluß 
ausgeübt, und wie auf das Verhalten der einzelnen Menjchen 
zu einander, jo auch auf die Beziehungen der einzelnen Völker 


*) Encyflopädie der Staatswiflenichaften. 2. Aufl. S. 402. 
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reformirend eingewirkt. So hat man früher von einem chriſt— 
lichen Kriegsvölkerrecht und einem chriſtlichen Friedensvölker— 
recht geſprochen. Weſentlich ſind die Fortſchritte, die wir im 
Vergleich mit dem Alterthum ſeither gemacht haben, aber von 
einem internationalen Rechtszuſtande, der ſich allgemeiner An— 
erkennung erfreut, und deſſen Vorſchriften zu übertreten ſich 
jeder Staat ſcheut, ſind wir noch ſehr weit entfernt. 


Die Beziehungen der einzelnen Staaten zu einander. 


Aus der joeben erwähnten Bezeihnung eines Kriegspölfer- 
rechts und eines Friedensvölkerrechts geht ſchon hervor, daß 
zweierlei Arten von Beziehungen zwiichen den einzelnen Staaten 
unterſchieden werden müfjen, die Beziehungen der Staaten zu 
einander in Friedenszeiten und die internationalen Verhältniffe 
während eines Krieges. Während die Beftimmungen über den 
friedlihen Berfehr der Völker jehr mannigfaltige und zahlreiche 
find und eine Feitlegung in zahllojen Staats-, Handels- und 
Shifffahrtsverträgen, in den Beftimmungen über den inter- 
nationalen Poſt- und Eijenbahnverfehr und in den Beſtimmungen 
des internationalen Privatrehts erfahren haben, enthält das 
europäiihe Wölferreht über das während eines Krieges 
zu beobadtende Berfahren nur verhältnigmäßig wenig 
maßgebende Grundjäge. Der Grund dieſer Erjcheinung 
liegt auf der Hand. Um im Kriege jeine Macht "jo voll 
jtändig wie möglich ausnugen zu können, wird jeder Staat 
alfe beengenden Feſſeln, die Verträge oder ſonſtige rechtliche 
Abmahungen ihm auferlegen fünnen, nah Möglichkeit abzu— 
Ihütteln juhen. Und wenn die Anihauung, daß ein Völker— 
recht eigentlih gar nicht eriftire, weil jeinen Säten das Moment 
des Zwanges fehle, auch in diejer Allgemeinheit nicht richtig 
ijt, jo kann vielleicht zugegeben werden, daß während eines 
Krieges derartige Zweifel nicht ganz unberedtigt find, da ein 
mächtiger Staat immer bereit jein wird, internationale Ab- 
madungen zu mißadten, jobald ihm dies im Intereſſe feiner 
Kriegführung gut erjceint. 


Seefriegs- und Landkriegsrecht. 
Liegen auf diefe Weile die Verhältniſſe im Yandfriege 
ſchon ungünftig, jo liegen fie nod immer relativ günjtig 
bei einem Vergleihe mit einem Seefriege. Vor Kurzem hat 
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einer der erjten Kenner auf diefem Gebiete, Profeffor Zorn*) 
in Königsberg, ſich hierüber in folgender Weile geäußert: 
„Wenn jhon der Yandfrieg ein furdtbar wüthend 
Schredniß it, jo befindet fih der Seefrieg geradezu 
noch im Stadium der wilden Barbarei; die vielen und 
ernjthaften Berjuhe, den Gedanken der Humanität 
auch für den Seefrieg zur Geltung zu bringen, haben 
nur ein ganz fümmerlihes NRejultat gehabt, und zwar 
bauptjählidh infolge des Widerſpruchs Englands, das 
in jeder Milderung des Seekriegsrechts eine Gefahr 
für feine beanſpruchte Weltherrſchaft zur See erblidte. 
Mit faſt cyniſcher Offenheit haben englijhe Staats— 
männer, insbeſondere Palmerſton, dies wiederholt 
ausgeſprochen.“ 

Um ſogleich den weſentlichſten Unterſchied im Land- und 
Seekriege hervorzuheben: Während es heute ein anerkannter 
Rechtsgrundſatz im Landkriege iſt, daß der Feind das Privat— 
eigenthum der Bürger zu ſchonen hat, daß das Privateigenthum 
nur dann angegriffen werden darf, wenn die dira necessitas 
des Krieges dies unbedingt erfordert, jo gelten für den See- 
frieg dieſe Grundjäge nicht, hier herrſcht noch das Beuteredt. 
Jedes Handelsihiff, das unter der Flagge eines der frieg- 
führenden Staaten fährt, kann von jedem feindlichen Kriegs: 
Ihiffe angehalten werden, es unterliegt der Wegnahme und 
wird als gute Prife angejehen. Die Mannjhaften werden als 
Kriegsgefangene betradtet. 

Aber nit nur den Handel des ihm feindlih gegenüber- 
jtehenden Staates juht der Kriegführende auf dieje Weije zu 
vernichten, es gilt auch noch heute der Sak, daß der Handel 
der Neutralen zur See nur jo weit unbeläjtigt bleiben 
könne, als die Zwede der Kriegführung dies gejtatten. So 
fann vom Standpunkte diefer in der Gegenwart berrichenden 
Praris der Seehandel der Neutralen noch heute Chikanen und 
Berationen unterworfen werden, von denen die Grundjäßeüber 
Kriegsfontrebande und das Unterfuhungsreht zur See 
die widtigften und bedenklichiten find. Auch aus der Verbindung 
von meutralem und feindlihem Eigenthum kann dem Erjteren 
nob heute manderlei Schaden erwachſen, obwohl durd die 


*) Der Stand des heutigen Seekriegsrechts, Feſtrede zur Feier des 
18. Januar 1898. 
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Bereinbarungen, die 1856 zu Paris getroffen wurden, einige 
Fortihritte zu verzeichnen find. Zwei Grundjäge find damals 
zur Anerfennung gelangt, die man fur; folgendermaßen be— 
zeihnet: „frei Schiff, frei Gut“ und „unfrei Schiff, frei Gut“, 
d. h. die neutrale Flagge dedt die feindliche Waare, und ferner: 
neutrales Eigenthum darf auch an Bord feindlider Schiffe 
nit weggenommen werden; in beiden Fällen ift die Kriegs: 
fontrebande ausgenommen. Ymmerhin bleibt für den neutralen 
Handel der Nadıtheil bejtehen, daß bei Aufbringung des feind- 
then Schiffes die neutrale Waare feftgehalten, von ihrem 
Beitimmungsorte entfernt und dadurd verichlehtert und ent— 
werthet werden kann. Weiterhin wird es vorfommen, daß 
neutrale Schiffe unter dem Berdadt, feindlihe Waare an 
Bord zu haben, angehalten und behufs Durchſuchung nad einem 
feindlihen Hafen geſchleppt werden. 


Das Unterfi uchungsrecht. 


„Die Befugniß der Kriegführenden“, jagt Perels,*) 
„Handelsſchiffe auf See anhalten und beziehungsweiſe viſitiren 
zu laſſen, beruht auf unvordenklicher Praxis und iſt niemals 
mit Erfolg beſtritten worden. Sie wird am zutreffendſten mit 
dem Ausdruck Viſitationsrecht (droit de visite, right of visit 
and search) bezeihnet. Der Zwed des Vijitationsrechtes ift 
ein doppelter. Zunächſt handelt es ſich um Feſtſtellung der 
Nationalität des angehaltenen Schiffes und jodann, wenn die 
neutrale Qualität fonftatirt ift, um die VBergewifferung darüber, 
ob das Schiff etwa im Begriff einer Verlegung der Neutra- 
htätspflichten ift, weldhe das Völferreht auferlegt, bezw. ob es 
fih eines ſolchen völferrehtwidrigen Verhaltens ſchuldig ges 
madt bat.“ 

Nicht unterworfen find dem Bifitationsredt die Kriegsſchiffe 
oder andere Staatsihiffe der Neutralen. Auch wird neutralen 
Pojtdampfern gegenüber unter Umjtänden eine Konnivenz geübt. 
Ausgeübt kann das Vifitationsreht überall auf offener See 
werden, ausgenommen ift allein das neutrale Seegebiet. Von 
mander Seite iſt freilid behauptet worden, daß die Ausübung 
des Rifitationsrehtes begrenzt jet durch die Zwecke, die es 


*) Vergl. Verels, Das internationale Scerecht der Gegenwart. 
S. 2% ff. 
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verfolge, daß es auf jolden Meeren, die vom Kriegsihauplage 
entfernt lägen, nicht ausgeübt werden jolle oder nur dann, 
wenn der begründete Verdacht einer Neutralitätsverlegung 
vorläge, in der Praris haben aber derartige Anjhauungen, 
wie wir jpäter jehen werden, eine Anerkennung nicht gefunden. 

Das Berfahren beim Anhalten und Durchſuchen eines 
Schiffes it durch zahlreihe internationale Verträge und Regle— 
ments fejtgeftellt worden, die aber in Einzelheiten voneinander 
abweihen. Es zerfällt in mehrere Akte, da das Bifitations- 
reht das Recht der Anhaltung, der Prüfung der Papiere und 
der eigentlihen Durchſuchung umfaßt. 

Die wmejentlihften Punkte des Berfahrens find etwa 
folgende: Der vijitirende Kreuzer nähert fi dem verdächtigen 
Schiffe und giebt unter der Nationalflagge einen Schuß ab, 
um das Schiff zum Beidrehen oder Stoppen zu veranlajjen. 
Leiftet das Schiff diefem Signal niht Folge oder verjudt es 
jogar, fih der Durchſuchung durch die Flucht zu entziehen, 
jo giebt der Kreuzer einen jharfen Schuß ab. Leiſtet das 
Schiff auch einem in die Takelage abgegebenen ſcharfen Schuß 
nicht Folge, jo iſt jede Maßregel zuläſſig, die zum Zwecke 
der Anhaltung erforderlih erideint. Nachdem das Schiff 
beigedreht hat, erfolgt die Prüfung der Sciffspapiere. Es 
ijt jtreitig, ob dieſe Prüfung an Bord des angehaltenen 
Schiffes oder an Bord des Kreuzers zu erfolgen habe. Die 
herrſchende Meinung hat ſich im Allgemeinen für den erjteren 
Fall entihieden. Der an Bord des angehaltenen Schiffes 
entjendete Offizier hat das Recht, fih die Schiffspapiere vor— 
legen zu lafjen, um aus denjelben die Nationalität des Schiffes, 
dejjen Beitimmung und den Charakter feiner Yadung feſtzu— 
jtellen. Ergiebt ſich nichts Verdädtiges, jo iſt den Schiffe 
nad) Ausjtellung eines Attejtes die Fortiegung der Reiſe zu 
geftatten; ergeben jih Verdahtsmomente, jo darf der vijitirende 
Offizier eine Durchſuchung des Schiffes nad Kriegskontrebande 
vornehmen, die zunächſt in jchonender Form und nur unter 
Hinzuziehung des Schiffers vorgenommen werden joll. Weigert 
jih der Schiffer, bei der Durchſuchung des Schiffes mitzu- 
wirfen oder verjchloffene Behälter und Räume zu öffnen, jo 
jet er fib der Gefahr der Aufbringung des Schiffes aus, 
weil nunmehr der Verdacht entjteht, daß in der Yadung des 
Schiffes unerlaubte Waaren enthalten find. Eine Aufbringung 
des Schiffes geichieht aber außerdem, 1. wenn ſich das Schiff 
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dur Flucht der Viſitation zu entziehen jucht und 2. wenn die 
Viſitation das Vorhandenjein von Kriegsfontrebande ergiebt. 
Sie ift ferner gerechtfertigt, wenn das Schiff fich über jeine 
Nationalität nit genügend ausweijen kann, wenn wichtige 
Papiere fehlen, oder wenn die Papiere augenſcheinlich gefälſcht 
find, wenn das Schiff des Blodadebrudes überführt oder 
verdädtig tjt, und endlih, wenn der Fall der jogenannten un— 
eigentlihen SKriegstontrebande vorliegt und der Schiffer oder 
Rheder hiervon Kenntniß hatte. 


Dem Zmwede, die neutralen Handelsjhiffe nah Möglich— 
feit den Beläftigungen der Viſitation zu entziehen, dient der 
Konvoi. Die Begleitung neutraler Handelsihiffe durch Kriegs» 
ſchiffe joll den Kriegführenden die Garantie geben, daß die in 
Begleitung der Kriegsſchiffe ſich befindenden Handelsſchiffe 
feinerlei Kontrebande an Bord und überhaupt eine erlaubte 
Beitimmung haben. Aus diefem Anlaß muß der Koms 
mandant des Konvoiichiffes fih vor Antritt der Reiſe über 
den Charafter der Ladung verfihern, die Papiere prüfen und 
fih eine genaue Kenntniß der Bejtimmung des Schiffes ver: 
ihaffen. Es erfordert dann die Achtung vor dem neutralen 
Staat und feiner Kriegsflagge, daß der vifitirende Kreuzer 
jih mit der Verfiherung des Kommandanten des Konvot- 
Schiffes begnügt, daß die in jeinem Konvot befindlihen Handels: 
ihiffe jih feiner Verlegung der Neutralitätsvegeln jchuldig 
maden. Es muß aber au bier feitgejtellt werden, daß 
diefe Auffaffung niht allgemeine Annahme gefunden 
bat, und daß ihr namentlid von engliiher Seite 
widerjproden wird. 


Rriegsfontrebande. 


Unter diejen Begriff fallen alle diejenigen Gegenjtände, deren 
Zufuhr an einen der Kriegführenden für unftatthaft erachtet wird. 
Die Lehre von der Kriegsfontrebande gründet ſich darauf, daß 
die Angehörigen der neutralen Staaten ſich jeder Begünftigung 
der friegführenden Parteien zu enthalten haben, und daß ferner 
den Kriegführenden auf dem ganzen Kriegsgebiet, zu welchem 
während eines Seekrieges auch die offene See gehört, das 
Recht zufteht, einer völferrehtwidrigen Begünjtigung des 
Gegners entgegenzutreten. Dies gilt natürlid vornehmlich 
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von der Zufuhr von Gegenftänden, welde den friegerijchen 
Zweden des Gegners unmittelbar zu dienen beftimmt find. 

Es ift aber in hohem Grade ftreitig, was unter Kriegs— 
fontrebande zu verjtehen ift. Anfänglich hat man nur mili- 
täriijhe Waffen und fertige Munition darunter verjtanden; 
der Begriff ift dann erweitert worden, ohne daß im Ein» 
zelnen maßgebend fejtgejegt wurde, welche Artikel als Kriegs- 
fontrebande angejehen werden jollen, und unter den zwijchen 
den verjciedenen Staaten abgejhlofjenen Verträgen dürften 
nicht zwei fein, welche gleihhlautende Beitimmungen über den 
Begriff der Kriegsfontrebande enthalten. Es muß deshalb in 
jedem einzelnen Falle geprüft werden, ob die von dem Schiff 
mitgeführten Artikel unter den Begriff der Kriegstontrebande 
fallen. Hierfür werden in erjter Linie die mit dem neutralen 
Staat abgejhloffenen Verträge maßgebend jein, ferner die 
eigenen Gejege und Reglements und endlid in Ermangelung 
jolder Borjdriften das Prinzip, daß dem Gegner durd die 
Neutralen eine Kriegshülfe nicht geleiftet werden darf. 

Neben dem Begriff der unmittelbaren Kriegskontre— 
bande ift in neuerer Zeit der Begriff der relativen Kriegs— 
fontrebande aufgejtellt worden, worunter Gegenjtände verjtanden 
werden, die an und für fi einem friedlihen Gebraud dienen, 
aber zu Kriegsbedürfniffen verarbeitet werden fünnen. Hierher 
gehören 3. B. Salpeter, Schwefel, Schiffbauholz, Segeltud, 
Zamverf und dergleihen mehr. 

„Manche wollen aud Gegenſtände, die unmittelbar für 
Kriegszwede verwendbar jind, aber aud dem friedlihen Ge— 
brauch dienen fönnen, nur dann als Kriegsfontrebande anſehen, 
wenn fie nahmeislih für Kriegszwecke beftimmt find; hierher 
gehören 3. B. Pferde, Steintohlen, Yebensmittel und Geld, 
weldes für den feindlihen Staat bejtimmt if. Schon hieraus 
tft zu erkennen, daß für die Beurtheilung der Frage, ob ein 
Fall der Kriegsfontrebande vorliegt, nicht allein das Objekt 
an ji, jondern auch deſſen Bejtimmung, d. h. der evidente, 
oder den Umſtänden nad) zu präjumirende Zwed in Betradt 
fommt; bei Aufgabe eines unverfänglihen Pejtimmungsortes 
in den Schiffspapieren wird, wenn der Verdacht der Kriegs— 
fontrebande angezeigt erideint, zu erwägen jein, ob nicht eine 
bezügliche falihe Deklaration vorliegt; die Beftimmung nad 
einem neutralen Hafen jhließt den Thatbeſtand der 
Kriegstontrebande nidt aus, wenn die Abjiht, die 
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Artifel, welde an jih den GCharafter der Kriegs— 
fontrebande tragen, von dort aus dem Feinde zu— 
zuführen, erhellt.“ *) 

Bon der neueren Praris iſt ferner der Begriff der un— 
eigentlihen Kriegstontrebande (contrehande par acci- 
dent) aufgejtellt worden, worunter gewijje neutrale Trans: 
porte verjtanden werden, die zur Unterjtügung der Abſichten 
und Bwede der einen Friegführenden Partei gegen die andere 
dienen fünnen. Es handelt ſich hier bejonders um die Zufuhr 
von Mannfhaften, um die Beförderung von Depeſchen und 
Agenten der Kriegführenden, wenn deren Thätigkeit auf Be- 
förderung der Kriegszwecke gerichtet ift. 

Der befanntejte Fall in diejer Hinficht, der feiner Zeit 
viel bejproden wurde, iſt der jogenannte Trent-Fall. Bier 
Delegirte der aufftändifhen amerifanifhen Südftaaten gingen am 
T. November 1861 zu Havanna als gewöhnlide Baffagiere an 
Bord des engliihen Pojtdampfers „Trent“; ihre Bejtimmung 
war, über St. Thomas nad) Europa zu fahren, um dort für die 
Südſtaaten nad Unterftügung, eventuell nah einem Bündniß zu 
juhen. Sowohl der Kapitän der „Trent“ wie der Rheder hatten 
von diejer Miffion Kenntniß. Am 8. November 1861 wurde 
im Bahama-fanal die „Trent“ von einem Dampfer angehalten, 
welder bei ihrer Annäherung einen Kanonenſchuß abfeuerte. 
„Trent“ hißte die britiihe Flagge und hielt ihren Kurs durd, 
worauf das fremde Schiff, der nordjtaatlihe Kreuzer „San 
Jacintho“ die amerifanifhe Flagge zeigte und eine Granate 
vor den Bug der „Trent“ feuerte. Die „Trent“ ftoppte, und 
der Kommandant des Kriegsihiffes fam an Bord der „Trent“, 
um das Vilitationsreht auszuüben. Der Kapitän der „Trent“ 
weigerte ji, jeine Papiere und Paffagterlijten zu zeigen, aber 
jobald die fonföderirten Kommifjare erfannt wurden, wurden 
fie mit Gewalt unter dem Protejte des Kapitäns der „ITrent“ 
fejtgenommen und an Bord des „San Jacintho“ gebradt. 
Der amerikaniſche Kommandant erklärte in jeinem Berichte, er 
babe die Agenten als verkörperte Depeihen angejehen und 
mithin aud Schiff und Yadung fonfisziren können, er habe 
aber auf die Prije verzichtet. Das Vorgehen des Kapitäns 
fand durchaus den Beifall der amerifaniihen Behörden, in 


* Berels: Art. Kontrebande in Stengels Wörterbuch des deutjchen 
Verwaltungsredts. S. 8340 u. 841. 
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England dagegen erhob ſich ein Sturm der Entrüftung, Balmerjton 
traf jogleih Kriegsvorbereitungen, forderte die Freilaſſung der 
Kommiffare und eine formelle Entihuldigung. Der Präfident 
Yincoln ordnete darauf die Freilaſſung an, doch bielt die 
amerifanifhe Regierung an der prinzipiellen Auffaffung feit, 
daß die vier Perſonen Striegsfontrebande jeten. 

Die Folge der Auffindung von Kriegskontrebande ift, wie 
von feiner Seite beftritten wird, die Konfisfation der betreffenden 
Waare, die als Kriegstontrebande gilt. Streitig dagegen tft, 
wie weit der übrige Theil der Yadung, der nicht unter dieſen 
Begriff fällt, und ferner, ob aud das Schiff der Ktonfisfation 
unterliegt. Die theoretiihe Betrachtung hat darüber eine Neihe 
von Negeln aufgejtellt, die aber von der Praris niemals an— 
erfannt worden find. Seeſtarke Mächte haben immer die Kon- 
fisfation des Schiffes, wenn fie eine jolde vom Standpunfte 
der Kriegsnothwendigteit für geboten eradhteten, als ihr Recht 
beanſprucht, und man wird aud) in Zufunft mit der Konfisfation 
des Schiffes zu rechnen haben. Reglements und Verträge haben 
das Recht der Konfistation nah Möglichfeit auf die Kriegs- 
fontrebande zu beſchränken verjucht, indeſſen ohne wejentlichen 
Erfolg. Das preußiihe Neglement beftimmt, daß, wenn nur 
ein Theil der Yadung aus Kriegstontrebande bejteht, der Schiffer 
befugt jein joll, diefen auf der Stelle oder im nächſten Hafen 
zu löſchen, in welchem Falle er dann feine Reiſe fortiegen dürfe. 
Doch jtehen diefer Beſtimmung erbeblihe praftiihe Schwierig: 
feiten entgegen. Won anderer Seite iſt behauptet worden, daf 
die Konfiskation der gefammten Ladung beredtigt jet, wenn 
mindejtens ?/4 des Werthes derjelben unter den Begriff der 
Ktriegsfontrebande fiele, oder, wenn auch die unverfänglicde 
Ladung dem Eigenthümer der Kriegsfontrebande gehöre. Da- 
gegen iſt dann freilich angeführt worden, daß nah der Parijer 
Deklaration von 1856 auf einem neutralen Schiffe nur die 
Kriegsfontrebande fonfiszirt werden darf. 


Prifengerichtsbarfeit. 


Es find in den vorftehenden Ausführungen die Fälle be- 
jproden worden, in denen Schiffe oder ihre Yadung während 
eines Seefrieges der Wegnahme unterliegen. Ginmal verfallen 
die Handelsihiffe der Kriegführenden dem Beuterecht der Gegner, 
jodann gelten neutrale Schiffe unter Umſtänden als gute Prife, 
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wenn ſie ſich einer Verletzung der Neutralitätspflichten ſchuldig 
machen. Ueber die Rechtmäßigkeit der Seebeute entſcheiden die 
Priſengerichte, die mit Beginn des Krieges eingeſetzt zu werden 
pflegen, und zwar von den kriegführenden Parteien 
ſelbſt, die auch allein die Ordnung des Verfahrens 
und den Inſtanzenzug bejtimmen. Da über die Nedt- 
mäßigfeit der Wegnahme immer von dem Prijengeriht ent- 
ihieden werden joll, jo ift aud die Vernichtung von Schiff und 
Yadung verboten oder nur dann erlaubt, wenn fie durchaus 
nothwendig ift. Aber was heißt im Kriege nothwendig? 

„Wenn ein franzöfiihes Kriegsihiff in den chineſiſchen 
Gewäſſern ein deutſches Handelsſchiff aufgebraht hat, jo fann 
ihon die Entfernung von den heimifhen Häfen ein Grund für 
die Nothwendigfeit der Vernichtung fein; ebenjo der Mangel 
an Mannſchaft, die zum Zwede der Ueberführung abgegeben 
werden müßte; jchweres Wetter; das Riſiko von Gefahren — 
furz, die Sadıe ift völlig willfürlid. Das franzöfiihe Kriegs- 
ihiff „Dejair“ verbrannte am 21. Oftober 1870 zwei in den 
Gemäjjern bei Schottland, alſo doch gewiß nit in allzu weiter 
Entfernung von der franzöfiihen Küſte, weggenommene deutiche 
Handelsdampfer, weil es außer Stande zu jein behauptete, die 
zur Ueberführung in einen franzöfiihen Hafen erforderlichen 
Mannjchaften abzugeben. Das Priſengericht billigte Ddiejes 
Verhalten.“ *) 

Aber auch die PVerlegungen der Neutralität unterliegen 
dem Urtheil der PBrifengerichte, die über den Begriff der Kriegs- 
fontrebande und über die in diejem Falle zu verbhängenden 
Folgen zu entjcheiden haben. „Das Verfahren“, jagt Franz 
v. Holgendorff,**) „ift den Neutralen im bödjten Maße 
ungünftig. Man bezeichnet dasjelbe als Reklameprozeß, in 
welhem der Gigenthümer des weggenommenen Gutes als 
Vindikant oder Reklamant auftritt und den Ungrund der Weg- 
nahme zu beweijen hat. Ein derartiger negativer Beweis ift 
immer jchwierig. Dazu fommt, daß die Seerehtspraris den 
Unterthanen der neutralen Staaten vielfah ungünftige Prä— 
jumtionen entgegenſetzt. . . .. Von einer gerechten Priſen— 
juſtiz gegen Neutrale kann aus mehr als einem 


* Vergl. Zorn a. a. O. 
) Vergl. v. Holtzendorff: Das europätiche Volkerrecht, in ſeiner 
Encyklopädie der Rechtswiſſenſchaft. 4. Aufl. S. 1254 u. 1255. 
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Grunde bis jetzt keine Rede ſein. Denn einmal ſteht 
es in der Willkür des urtheilenden Staates, welche 
Beweismittel er überhaupt den neutralen Unterthanen 
geſtatten will. In den Fragen des materiellen Rechtes 
waltet jener ſchwere Konflikt zwiſchen den Intereſſen 
der Kriegführenden und der Neutralen, welchem ſich 
auch der Richter in ſeiner nationalen Angehörigkeit 
zu einem kriegführenden Staate ſchwerlich wird ent— 
ziehen können. Die oberſte Bürgſchaft aller Rechts— 
pflege, Unparteilichkeit der urtheilenden Perſonen, 
fehlt in den meiſten Fällen.“ 


Kritiſche Betrachtung des heutigen Standes des 
Seekriegsrechts. 


Wir haben in den vorſtehenden Ausführungen die heute 
geltenden Regeln des Seekriegsrechts nach Möglichkeit objektiv 
dargeſtellt und kritiſche Bemerkungen nur ſoweit hinzugefügt, 
als ſie thunlich und zweckmäßig erſchienen. Trotzdem wird der 
am Eingang angeführte Satz des Profeſſors Zorn, daß ſich 
das Seekriegsrecht noch im Stadium der Barbarei befinde, 
daß der Verſuch, den Gedanken der Humanität auch in das 
Seekriegsrecht einzuführen, bisher nur ein kümmerliches 
Reſultat gehabt habe, jedem Leſer eingeleuchtet haben und von 
Niemandem beſtritten werden. Es dürfte ſich nunmehr ver— 
lohnen, einzelne Punkte einer kritiſchen Erörterung zu unter— 
ziehen, um die Zuſtände während eines Seekrieges noch in 
hellerem Lichte erſcheinen zu laſſen. 

Es iſt bereits mehrfach hervorgehoben worden, daß das 
Gebiet des Seekrieges die ganze offene See umfaßt, daß 
während eines europäiſchen Krieges der Seekrieg zwiſchen den 
betheiligten Staaten auch in chineſiſchen und auſtraliſchen Ge— 
wäſſern geführt werden kann, daß ſomit das offene Meer beider 
Hemiſphären in Mitleidenſchaft gezogen wird. Daraus ent— 
ſpringt dann die Beläſtigung des Handels der Neutralen auf 
der ganzen Erdkugel, die Chikanirungen des neutralen Handels 
durch das Viſitationsrecht, das rückſichtslos überall auf offener 
See geltend gemacht werden kann. Zwar wird von Perels 
in ſeinem internationalen öffentlichen Seerecht der Gegenwart, 
S. 291, behauptet, daß die Ausübung des Viſitationsrechtes 
begrenzt ſei durch die Zwecke, die damit verfolgt würden. 
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„Demgemäß wird dasjelbe in jolhen Meeren, welde dem 
engeren Kriegsihauplage fern liegen, gegen neutrale Schiffe 
nur joweit auszuüben jein, als vielleiht der begründete Verdacht 
einer Neutralitätsverlegung vorliegt.“ So jehr diefer Satz 
den Anſchauungen der gejunden Vernunft zu entipreden jcheint, 
jo wenig ift er in der Praris anerkannt. Es jet hier nur 
daran erinnert, daß während des rufjiih-türfiihen Krieges am 
25. Juli 1877 ein rufjiihes Kanonenboot in der Nähe der 
japaniſchen Küſte die deutjhe Brigg „Oceanus“ anbielt und 
einen Offizier an Bord derjeiben jandte, um über ihre Yadung 
nähere Informationen einzuziehen. Alles dies, obwohl Jedem 
befannt iſt, daß die oftafiatiihen Gewäſſer von türkiſchen 
Schiffen niht bejuht werden, obwohl ferner die Brigg die 
deutſche Flagge geiett hatte, und obwohl nicht vermutbet 
werden durfte, daß das deutſche Schiff im Begriff jet, 
Kriegsfontrebande nah der Türkei zu führen. In welchen 
Entfernungen vom Kriegsihauplage neutrale Schiffe unter Um— 
jtänden angehalten werden, dafür jei ferner als Beweis erwähnt 
die Aufbaltung des deutihen Dampfers „General“ furz vor 
Aden im Januar 1900, gegen den von engliiher Seite der 
Verdacht gebegt wurde, daß er Kriegsfontrebande an Bord 
führe. Und auf die Beihwerde des deutihen Auswärtigen 
Amtes in London wegen der Beihlagnahme deutiher Schiffe 
ift befanntlid von engliiher Seite nur das Zugeſtändniß 
gemadt worden, daß während des Krieges mit der jüdafrifa- 
niſchen Republik feine Schiffe nördlihb von Aden angehalten 
und vilitirt werden jollten. Man vergegenmwärtige ji einmal 
die Entfernung zwiſchen Aden und dem ſüdafrikaniſchen Kriegs» 
ihauplage, und man wird ermejien, in welden Gegenden 
England neutrale Schiffe anhalten wird, wenn es einmal in 
einen Krieg mit einer europäiihen Kontinentalmacht verwidelt 
werden jollte. 

Ueber die Art und Weije, wie die Prijengerihtsbarteit 
geübt wird, iſt oben bereits ausführlid gejproden worden, 
bier jei nur nod der Ausſpruch des befannten Völkerrechts— 
lehrer8 Heffter angeführt, daß die Entiheidungen der 
Prijengeridte politiihe Werkzeuge und Angeln des 
Gigennuges jeien. „Alles tft von der Stimmung 
des Kriegführenden, jeinem guten oder jhlimmen 
Willen, von der Geredtigfeitsliebe oder Eins 
genommenbeit jeiner Prijenridter abhängig.“ Ab— 
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bängig von den Entſcheidungen der Prijenrichter ijt die Frage, 
was denn erlaubter, was unerlaubter Handel jei, was unter den 
Begriff Kriegskontrebande falle, was nicht. „Bier herrſcht in 
der Praris die reinjte Willkür, und die Theorie jteht diejen 
ragen rath- und haltlos gegenüber; nur die Madt ijt 
im Stande, dieje zabllojen Streitfragen zu erledigen. 
Eine harakteriftiihe Probe der Sade war der im leßten 
franzöfiih-chinefiihen Krieg entjtandene Streit, ob, wie ein 
franzöfiihes Defret anordnete und troß des engliihen Wider: 
ſpruchs fejthielt, Neis als Kontrebande betrachtet werden könne.“ 
Dean kann jeder friegführenden Macht das Recht nur ſchwer 
bejtreiten, mit allen erlaubten Mitteln dahin zu jtreben, den 
Widerjtand des Gegners jo raſch wie möglich zu breden. Darum 
ltegt feine Veranlaffung vor, den Begriff Kontrebande eng zu 
fajjen; Alles was dem Feinde zur Fortführung des Krieges dienen 
kann, kann aud unter den Begriff der Kontrebande gebradt 
werden dürfen, aljo insbejondere Yebensmittel, Kohlen, Aus- 
rüftungsgegenjtände. „Es ijt nad) meiner fejten Weberzeugung 
reine Zeit und Papierverſchwendung“, jagt Zorn, dejjen mehrfach 
erwähnter Rede wir dieje Ausführungen entnehmen, den Nachweis 
des Gegentheils aus theoretiihen Gründen erbringen zu wollen, 
und feine jeeftarfe Macht darf fi hindern lafjen, „dem Begriff 
der Kontrebande die denkbar weitejte Ausdehnung zu geben. 
Es fommt aljo lediglih auf die Madt an: das Gee- 
friegsreht ift in diefem Punkte wie in allen zur 
Zeit einfab Seemadt. Und darüber helfen die fchönften 
theoretiihen Erörterungen nicht hinweg.“ 

Wie wahr diefer Ausiprud it, hat Deutjchland bei Be— 
ginn des Jahres genugfam erfahren. Wir haben oben bereits 
auf die Anhaltung des Dampfers „General“ hingewiejen, der 
in der Nähe von Aden unter dem Verdachte der Kriegsfontre- 
bande unterfuht wurde. Wurde diefer Dampfer nad) furzer 
Zeit wieder freigegeben, jo bielten die engliihen Behörden 
befanntlih den Dampfer „Bundesrath” etwa drei Wochen 
lang feſt. 

War ſchon dieje Beläftigung des neutralen Handels, wie 
fie in der langjamen Abwidelung des Falles hervortritt, dem 
Geiſte der völferrehtlihen Beitimmungen nicht entſprechend, 
jo mußte es als bejonders auffallend bezeichnet werden, daß 
die Engländer dur die Aufbringung des „Bundesrath“, der 
nad einem neutralen Hafen bejtimmt war, fih mit der bisher 
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von ihnen beobachteten Praxis in entſchiedenen Widerſpruch 
ſetzen. Nach dieſer iſt nämlich der Begriff der Kriegskontre— 
bande bei einer Fahrt zwiſchen neutralen Häfen überhaupt 
unzuläſſig. Wir haben oben geſehen, daß die deutſche Autorität 
auf dem Gebiete des Seekriegsrechts, Perels, geneigt iſt, die 
Frage der Zuläſſigkeit der Kriegskontrebande zwiſchen neutralen 
Häfen zu bejahen, und wir wollen nicht verſchweigen, daß auch 
engliſche Stimmen die erwähnte Frage bejaht haben. Indeſſen 
heißt es in dem „Manual of Naval Prize Law“, das den 
engliſchen Seeoffizieren zur Benutzung mitgegeben wird, und 
das unter Mitwirkung des höchſten juriſtiſchen Beamten der 
Admiralität, Sir Trewers Twis, verfaßt wurde, auf 
Seite 39 wörtlich: „Der Beſtimmungsort des Schiffes iſt 
entſcheidend für den Beſtimmungsort der an Bord befindlichen 
Güter. Iſt alſo der Beſtimmungsort des Schiffes ein feind— 
licher, ſo ſollte auch die Beſtimmung der an Bord befindlichen 
Güter als feindlich angeſehen werden, einerlei, ob nach Aus— 
weis der Papiere oder aus einem anderen Grunde erhellt, daß 
die Güter ſelbſt nicht für den feindlichen Hafen beſtimmt ſind, 
ſondern entweder über denſelben hinaus nach einem entfernten 
neutralen Beſtimmungsort geführt oder bereits in einem näher 
gelegenen neutralen Hafenplatz ausgeladen werden ſollen. 
Andererſeits iſt die Beſtimmung der an Bord be— 
findlichen Waaren als neutral zu betrachten, wenn 
der Beſtimmungsort des Schiffes neutral tft, aud 
wenn aus den Schiffspapieren oder aus jonjt einem 
Grunde geihlojjen werden muß, daß die Güter 
jelbjt eine weitere feindlihe Bejtimmung haben, die 
durch Umfradten, Transport über Yand oder ſonſt— 
wie erreiht werden joll.“ 

Es muß allerdings beachtet werden, daß dieſe Kodifi- 
fation der engliihen Beitimmungen im Jahre 1866 erfolgt 
ijt, alfo bald nad Beendigung des amerikaniſchen Sezeſſions— 
frieges, in weldem befanntlih zahlreihe Streitigfeiten eng- 
liſcher Mearinebehörden mit amerifaniihen Behörden ſtatt— 
gefunden hatten. England hat fih damals zu mandherlei 
Zugeftändniffen herbeilafjen müffen, aber wie H. W. Wiljon 
in feinem Buche „Ironelads in Action*, ©. 147, es offen 
ausgejproden hat, nur aus dem Grunde, weil England es 
damals mit den Vereinigten Staaten zu thun hatte, Die jein 
gefährlichjter Gegner im Kriege jein würden. „ES liegt in 
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unjerem Intereſſe“, heißt es an der erwähnten Stelle, „einem 
jolden Gegner Zugeſtändniſſe zu machen.“ 

Als feiner Zeit im deutjchen Meihstage die Inter— 
pellation wegen der Beſchlagnahme der deutihen Schiffe vor 
der Delagoa-Bay verhandelt wurde, hat der Staatsjefretär 
des Auswärtigen Amtes durdhaus in Webereinftimmung mit 
dem Snterpellanten, dem Abgeordneten Möller - Duisburg, 
feftgejtellt, daß das Seerecht noch jehr flüffig fe. „Das 
Seerecht iſt noch jehr dehnbar, und das Seeredt tft 
noch jehr lüdenhaft. Das Seeredt beſitzt nod zahl— 
reihe Lücken, welde, wie die Berhältnijje heute 
liegen, in fritiihen Augenbliden nur zu oft durd 
Seemaht ausgefüllt zu werden pflegen. Mit einem 
Worte, auf dem Gebiete des Seerechts ijt der Madt- 
ftandpunft noch lange nit überwunden worden durd 
den Rechtsſtandpunkt.“ 

Wir fürdten, daß dieje oder ähnliche Verhältniſſe noch 
lange andauern werden. Wir haben oben bereits erwähnt, 
dag die engliihen Staatsmänner ſich ſtets einer Regelung 
des internationalen Seefriegsrehts widerjegt haben „Den 
neutralen Dandel zu Gunſten des eigenen Dandels zu unter- 
drüden", jagt der befannte Völkerrechtslehrer Friedrich 
v. Martens, „das war das vornehmite Ziel des eng- 
liihen Spitems, das noh bis auf den heutigen Tag von 
engliihen Juriſten vertheidigt wird.“ Und es darf nidt an 
genommen werden, dag England feinen Widerſpruch gegen eine 
Regelung des internationalen Seerechts jo bald fallen läßt. 
Bei jeiner Uebermadt zur See hat es nur Vortheil von dem 
jetzigen Zuſtand. Nur dann ift Ausfiht vorhanden, daß die 
engliihen Staatsmänner ihren Standpunkt ändern werden, 
wenn fie jürdten müßten, daß die Folgen diejes Zus 
ftandes jih gegen Großbritannien ſelbſt kehren 
fönnten, wenn nämlid Flotten, die der englijhen Reſpekt 
einflößen, auf dem Meere ericdeinen. 
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Die Blockade der nordamerikanifchen Südftanten. 


In der jüngften Zeit iſt die Blodadefrage vielfah zum 
Gegenjtand der politifhen Erörterung im Zujammenhang mit 
der Flottenvorlage gemacht worden. Auf der einen Geite 
wurde behauptet, daß man die Bedeutung und Gefahren des 
Problems nicht genügend würdige, auf der andern, daß man 
fie übertreibe. — Die Wirkungen einer Blodfade zu ftudiren, 
ift eine ungemein jchwierige Aufgabe. Die Blodade madt 
einen Theil der Aktionen während eines Krieges aus, und dieſer 
führt aud aus anderen Gründen eine jo große Zahl von tief: 
gehenden Veränderungen in den friegführenden Yändern herbei, 
daß es häufig faum möglich jein wird zu jagen, ob eine be— 
merfenswerthe Erſcheinung auf die vorhandene Blodade oder 
auf andere Kriegsvorgänge zurüdzuführen iſt. 

Für das erjte große Beijpiel einer Blockade im 19. Jahr: 
hundert, die Kontinentaljperre, gilt das in hervorragendem 
Maße. Komplizirte Wirkungen und Gegenwirfungen, einander 
vielfach widerjprechende Vorgänge maden das Urtheil über den 
Einfluß der Blodade zu einem jhwanfenden. Indeß hat ſich 
in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts eine ſolche in 
großem Stile abgejpielt, welde durch die eigenthümliche Yage 
der Gebiete, auf welche fie ſich erjtredte bezw. ihre Wirfungen 
äußerte, bis zu einem gewijjen Grade ein Studium des Problems 
geradezu in Reinkultur ermöglidt. ES iſt dies die Rlodade 
der nordamerifaniihen Südjtaaten während der Zeit, da jie im 
Sezeifionsfrieg ihre Selbftändigfeit als „Confüderirte Staaten 
von Amerika” zu erfämpfen ſuchten. Sie hat eine für den 
Ausgang des Kampfes überaus wichtige, wenn nicht entjcheidende 
Nolle gejpielt. Allerdings ift aber von vornherein feitzuftellen, 
daß die Eigenart der geographiihen Yage, der wirthſchaftlichen 
und joztalen Zuftände und der politiihen Konjtellation eine 
jolde war, um zu großer Vorjiht bei der Ziehung von 
Folgerungen aus den damaligen Ereigniffen und Erfahrungen 
zu mahnen. Daß fih aber unter Berüdjihtigung aller vor— 
bandenen Schwierigfeiten gewiſſe Reſultate auch für die Gegen— 
wart gewinnen lafjen, wird am Schluſſe der nachfolgenden 
Ausführungen Earzulegen jein. 
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Die Südftaaten. 


Unter den nordamerifantihen Südjtaaten verjteht man die 
15 jogenannten ehemaligen Sklavenftaaten Maryland, ‘Delaware, 
Virginia, North-Carolina, South-Carolina, Georgia, Florida, 
Alabama, Miſſiſſippi, Louiſiana, Texas, Arkanſas, Tenneſſee, 
Kentucky und Miſſouri. Dieſe verfügten über ein Gebiet von 
891 000 engliſchen Quadratmeilen. Bei Ausbruch des Krieges 
bejtanden 18 nichtiflavenhaltende Nordftaaten mit einem Ge— 
biete von 775000 Quadratmeilen. Noch unbefiedelt waren 
in der Union ungefähr 1,4 Millionen Quadratmeilen. Nah 
dem Zenjus von 1860 waren die Südjtaaten von 12,3 Mil: 
lionen Einwohnern bewohnt bei einer Bevölkerung des gefammten 
Yandes von 31,4 Millionen. Die Norditaaten waren aljo 
räumlich Kleiner, bejaßen aber drei Fünftel der Geſammt— 
bevölferung. Dierzu kam, daß von den 4,4 Millionen Negern 
der Union allein 4,2 Millionen im Süden anſäſſig waren, jo 
daß er nur 8,1 Millionen weiße Einwohner aufiwies, Ein 
Drittel der Bevölkerung der Südſtaaten waren Farbige. 

Nun batte jih bier allmählih ein eigenartige und vom 
Norden ganz verjchiedenes wirthſchaftliches Syftem herausge— 
bildet. Das Land war überwiegend der Yandwirtbihaft zu— 
gewandt. Gewerbe und Induſtrie waren äußerit ſchwach vers 
treten. Der Handel verfolgte den Hauptzwed, die Randesprodufte 
abzujegen und die Bewohner mit einem großen Theil aller 
gewerblichen Erzeugniſſe, deren fie bedurften, von außen ber, 
namentlih aus dem Norden und England, zu verjorgen. Das 
Kapital des Südens beftand im Wejentlihen aus Grundbeſitz 
und Sklaven. Gering war die Zahl der Städte und Elein der 
bewegliche Beſitz. — Die Landwirthſchaft jelbjt in diejen ſüd— 
lihen Gegenden aber unterſchied fih auf das Wejentlichfte von 
derjenigen der Nordftaaten, jowohl hinfichtlid ihrer Produfte als 
binfihtlih ihrer Betriebsform. Beſchäftigte man fih im 
Norden mit Getreide, Gemüſe- und Obſtbau, Wiejenkultur 
und Viehzucht meist im Klein- und Mittelbetriebe der Eigen: 
thümer, jo erzeugte man bier jubtropifche Exrportprodufte, in 
erjter Linie Baumwolle, daneben in den Grenzjtaaten Tabak, 
an der Küſte der füdlihen Staaten am atlantiihen Ozean 
Reis und in Youifiana Zuder. Ein großer Theil des in Frage 
fommenden Gebiets liegt bereits jüdlih von der eigentlichen 
Weizenzone Hier baute man an Nahrungsmitteln vor allen 
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Dingen Mais. — Die wirthihaftlihe Entwidelung in Zus 
jammenbang mit dem Raſſengegenſatz zwiichen den Weißen und 
Negern hatte im Yaufe der Zeit zu einer jozialen Gliederung 
geführt, deren höchſte Spige die jflavenhaltenden, weißen Groß— 
grundbejiger, deren unterſte Schiht die farbigen Sklaven 
bildeten, während dazwiſchen al3 zwei wenig geadhtete Gruppen 
arme, jflavenloje Weiße und freie Farbige ftanden. 

Es gab 1860 im Ganzen 384900 Sklavenhalter, die mit 
ihren Familien etwa '/s der gejammten weißen Bevölkerung 
des Südens ausmadten, während °/, oder 6 Millionen Nicht: 
Stlavenhalter waren. Freie Farbige zählte man im Süden 
etwa 2'/. Dunderttaujend. 

Dieje Südftaaten*) aber waren nun nicht ein einheitliches 
Ganzes, jondern zerfielen ihrem klimatiſch-geographiſchen Cha— 
rafter nah in zwei Theile, die 10 jogenannten Baumwoll- 
ftaaten und die nördlih davon gelegenen Grenzitaaten Mary: 
land, Delaware, Virginia, Kentudy und Miffouri. Die legteren 
waren zur Erzeugung des Hauptjtapelartifels, der Baumwolle, 
Elimatiih nicht geeignet. Theilweiſe produzirten fie Tabak, 
ihrem natürlichen Charakter nad) aber — jie fallen großentheils 
in die Weizenzone — gehörten jie eher zum Norden als zum 
Süden. An ihrer öftlihen Hälfte wurde allmählich die Haupt: 
einnabmequelle nicht mehr der landwirtbichaftlide Betrieb, 
jondern die Züchtung von Sklaven für die Pflanzungspdijtrifte 
des ferneren Südens und Südweſtens. Sie hießen die 
jflavenproduzirenden Staaten, im Gegenjaß zu den jflaven- 
fonjumirenden eigentlihen Baumwollftaaten. 

Bezeichnenderweije wohnten im Jahre 1860 im den eigent- 
lihen Baummolljtaaten neben 4,4 Millionen Weißen 3,1 Millionen 
Farbige, dagegen in den Grenzjtaaten neben 3,7 Millionen 
Weißen nur 1,1 Million Farbige, von legteren allein die Hälfte 
aber im öftlihen Theil von Virginia. 


Gründe des Abfalls. 


Die maßgebenden Perjönlichkeiten im Süden waren die 
ariftofratiihen jElavenhaltenden Großgrundbefiter, welde, Yand- 
wirthe aus Ueberzeugung, den Uebergang zur gewerbliden Pro- 
duftion nicht begünftigten, aber auch nicht, jofern fie es gewollt 


*) Ueber Einzelheiten vergl. E.von Halle: Baummollproduftion 
und Bflanzungsmirthihaft in den nordamerifaniichen Südftaaten. Bd. I. 
Leipzig 1897. 
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hätten, mit dem vorhandenen Sklavenmaterial zu bewerkitelligen 
vermocht hätten. hr wirtbicaftlihes Biel war, auf einer 
möglihit großen Pflanzung möglichſt viele Sklaven für die 
Erportagrifultur zu beihäftigen, von ihnen gewiffe Nahrungs» 
mittel zu Daufe erzeugen zu lafjen, den Reſt aber — jo einen 
Theil des Weizens, Gemüſe, einen Theil des Viehfutters, des 
Salzfleiihes und Specks — vom Norden und Weften zu be— 
ziehen. Gewiſſe primitive Gebraudsgegenftände wurden im 
Haufe verfertigt. Den hauptiählihen Bedarf an Gebrauds- 
gegenjtänden, Geräthen, Hauseinrihtungen, Fuhrwerk, Klei— 
dungs-, Luxusartikeln ꝛc. pflegte man aber gleichfalls vom 
Norden und aus England zu beziehen. 

Es war ein Syſtem, nach alter Routine aufgebaut, das 
man mit fonfervativem Sinn auch da, wo es als nit redt 
rentabel erfannt war, weiter führte. 

Dem arijtofratiihen Süden ftand der bereits theilweiſe 
ſtark induftrielle und fommerzielfe Norden gegenüber, der ſich 
mehr und mehr zu einem demofratiihen Gemeinweſen aus— 
wuchs, das den Südländern von Herzen unſympathiſch war, 
während es ihnen durch feine wadjende Bevölkerung und 
Mohlhabenheit politiſch immer gefährliber erſcheinen mußte. 
Sie jahen, wie ihnen in der Zentralregierung zu Waihingten 
die Jahrzehnte lang innegehabte Macht von der nördlichen 
Miajorität aus den Händen gewunden wurde. Als dies in der 
Wahl eines ausgeiproden mit dem Norden haltenden Präfidenten 
jeinen Ausdruck erhielt, bejchlofien fie, jih vom Norden zu trennen. 
Die Sklavenhalter befürdteten, daß die jflavereifeindlichen Ten— 
denzen des Nordens, jofern man in der Union bliebe, Maß— 
regeln zur Annahme verhelfen würden, die eine allmähliche 
Emanzipation der Schwarzen bezwedten, und dem wollten jie 
aus ariftofratiihem Klaffengefühl, Naffenbewußtjein und Befig- 
interefje vorbeugen. Sie waren überzeugt, daß eine Befreiung 
der Sklaven ihr Eigenthum, ihr Yeben und ihre Sicherheit 
gefährden, den Süden in einen Zuftand vollfommener Anardie 
und wirthſchaftlichen Ruins ftürzen und die zum Yeben in der 
Freiheit unfähigen Neger ſelbſt allmählih ausrotten werde. Da 
fie in der Union nicht durdhgedrungen waren — ihr Kandidat 
Bredenridge war gegen den nördlichen Republikaner Lincoln unter: 
legen — entſchloſſen fie fib, aus der Union auszuſcheiden und, 
jet es mit friedlichen, jei es mit friegeriihen Mitteln, ſich ein 
elbjtändiges Neid von Sklavenjtaaten zu begründen. 
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Daß die Bewohner der Südjtaaten an Zahl den Nord: 
jtaatlern nachſtanden, wußten fie, an kriegeriſcher Tüchtigkeit 
aber fühlten jie jih ihnen mehr als gewachſen. Von je ber 
hatten jie der Union neben den Staatsmännern vor Allem die 
Soldaten und die Offiziere geftellt. Der jüdlihe Yandwirth, 
berrihaftsgemwohnt, durch ritterlihe Künfte geftählt, werachtete 
den „Främerhaften “ Norden, dejfen Geijt und Körper er durd 
Handarbeit auf dem Felde und in den ‚Fabriken degradirt 
meinte, unendlid. Der nördlide Zrödler, der mit jeinen 
Waaren durh den Süden zog, galt ihm als der Typus des 
Yankee überhaupt. 

Dean war durh Mangel an Berührung mit der Welt, 
oder durch Mangel an Bergleihsobjekten in der Nähe, zu einer 
außerordentlihen Ueberihägung der eigenen Leiſtungsfähigkeit 
gelangt; allmähli hatte jich die Anihauung zu einem Glaubens- 
jag erhoben, der Süden jet jo mädhtig, daß Niemand es wagen 
fönne, ihn mit Krieg zu überziehen. Geſchähe es aber, ſo 
würde der Gegner hierfür büßen müſſen. Mangels eines 
anderen Herrſchers ſtand „King Cotton“, der König Baum— 
wolle, im Mittelpunkte des ſüdſtaatlichen Dentens. Mean ver: 
jorgte die ganze Welt mit diefem Stapelprodufte und glaubte 
nun, da die Baummolle das einzige große Produkt des Yandes 
war, daß fie aud für andere Yänder von einziger Wichtigkeit 
jet. Sein Yand der Erde fünne ohne Baumwolle leben, die 
der größte Kulturträger des 19. Jahrhunderts geworden jei. 
England würde an Baummwollenmangel jofort zu Grunde 
gehen, der Anardie und Nevolution verfallen; Throne würden 
jtürzen, die europätihen Arbeitermaffen verhungern; — furz 
und gut, dur jeine militäriſche Tüchtigkeit fühlte man ſich 
dem Norden, durh feine Baummwollproduktion der ganzen Welt 
überlegen. Der Süden vermöge die Politif der Erde zu be- 
berriden. Sowie man die Baummollproduktion unterbrede, 
müßte alle Welt am Throne des King Cotton um Frieden 
bittend erjdeinen und die von den Südſtaaten auferlegten 
Friedensbedingungen annehmen. 

Eo war, als man fih vom Norden trennte, die Zujtimmung 
eine ungetheilte. Die Majorität im Süden glaubte jogar, ohne 
ernjtlihen Krieg vom Norden losfommen zu können. Käme es aber 
doch dazu, jo müßten England und Franfreid unter allen Um— 
jtänden für ſchleunige Ausgleihung der Feindſeligkeiten eintreten, 
damit fie feinen Tag der unumgänglid nothwendigen Zufuhren 
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aus dem Süden zu entrathen hätten; ſchlimmſtenfalls aber war 
man durhaus fiher, den Norden in fürzefter Zeit auf die Knie 
und zu beliebigen Friedensbedingungen zwingen zu fünnen. 


Abfall und Blocadeerflärung. 


Als es zur Lostrennung fam, ging der Süden in ge— 
hobener Stimmung in den Kampf. Den Beihluß der Sezeffion 
faßten zunächſt am 4. Februar 1861 South-Karolina, Miffij- 
fippi, Florida, Alabama, Georgia und Youifiana. Am 2. März 
ihloß fih ihnen Texas an. Dann entjtand eine Pauſe, bis die 
Beihießung von Fort Sumter am 12. April den Krieg er- 
öffnete. Nunmehr folgten zwifchen dem 7. und 21. Mai Vir— 
ginia, North-Carolina, Tennefjee und Arkanjas. Dagegen 
gelang es nicht, dank dem redtzeitigen Eingreifen nördlicher 
Truppen und der Energie eines Theils der zum Abfall nicht 
geneigten Bevölkerung, die Grenzjtaaten Maryland, Delaware, 
Kentudy und Miſſouri thatfählih zum Süden zu ziehen, 
ebenjo traten in Birginia Spaltungen ein, und Weſt-Virginia 
jenjeitS der Alleghanies trennte fih im Juni von feinem alten 
Staat und machte fi) jelbftändig. So umfaßten die Sezejfions- 
jtaaten 750 000 qm mit einer Bevölferung von 9,1 Millionen, 
darunter 3,7 Millionen Farbigen. Bon den nit baumwolle- 
produzirenden Staaten hatten fie nur das öjtlihe Virginia 
gewonnen. Che aber der Abfall der legten Staaten ſich voll- 
zogen hatte, waren die erjten thatjächlichen Vorbereitungen zum 
Kriege bereits getroffen. Präſident Yincoln hatte nad der 
Beſchießung von Fort Sumter ein Zruppenaufgebot erlafjen. 
Als Antwort hierauf hatte der jüdjtaatlide Präfident Jefferſon 
Davis durd eine Proflamation die Ausrüftung von Kaper— 
Ihiffen und die Ausgabe von Kaperbriefen gegen die Vereinigten 
Staaten angekündigt. Nun erflärte Pincoln am 19. April 
eine Blodade der Südſtaaten von South-Carolina bis Texas, 
während die Kaperjchiffe, die unter der angemaßten Autorität 
der fonföderirten Staaten in Aktion treten würden, als Piraten 
behandelt werden follten. Die Blodade wurde am 27. Mai 
auf Virginia und North-Carolina ausgedehnt und damit ihr 
Bereih für die ganze Dauer des Krieges feftgelegt. Diejer 
Schritt der Blodadeverhängung, der im Anfang jowohl aus 
verjchiedenen Gründen vom Standpunkt des Nordens bedenklid, 
als auch für die Welt nicht der Komik zu entbehren jchien, ift 
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in ſeiner ſchrittweiſen Durchführung eine der Haupturſachen, 
wenn nicht die Haupturſache für den Mißerfolg des Südens 
geweſen. 


Die völkerrechtlichen Ronſequenzen und die Effektivität 
der Blockade. 

Die Blockade iſt eine völkerrechtliche Maßregel.*) Sie 
wird verhängt von einer friegführenden Macht gegen eine 
fremde friegführende Madt. Durch ihre Erklärung wurde 
alſo der Welt gegenüber die Anerkennung der Südſtaaten als 
friegführende Partei vom Norden ausgeiproden, und England 
trug alsbald Fein Bedenken, die entiprehenden Folgerungen 
daraus zu ziehen. Den Verſuch, die Blodade als eine Maß— 
regel der inneren Polizeigewalt zu erklären (domestic muni- 
cipal duty), wies man zurüd. Hätte die Negierung in 
Waſhington die Häfen des Südens nur für gejchloffen erklärt, 
weil man dort feinen Zoll erheben könnte, würde die Situation 
für England zweifelhaft gewejen jein. Am 13. Mai erließ 
die Königin von England eine Neutralitätsproflamation, die 
im Süden allgemein mit Freuden als erjter Schritt zu einer 
europätihen Anerkennung begrüßt wurde, im Norden Beitürzung 
erregte. Dann mußte man fih aber mit der Thatſache ab- 
finden, daß England die Aufbringung umd den Verkauf von 
Prifen in feinen Häfen beiden Parteien am 1. Juni verbot, 
ein Schritt, der für den Süden ungleih ungünftiger war als 
für den Norden, da er die Wirkung des Kaperfrieges erheblich 
beeinträdtigte; der Norden bejaß damals die zweitgrößte 
Handelsflotte der Welt und konnte durch Kaperei erheblich, der 
Süden, da er feine Handelsihiffe beſaß, auf diefe Weije faum 
gejhädigt werden. Alsbald folgte die franzöſiſche Neutralitäts- 
proflamation in gleiher Zorm am 10. Juni 1861. Frankreich 
geitattete zwar die Aufbringung, aber nicht den Verkauf von 
Prijen. Die übrigen Mächte jchloffen fi) dem Vorgehen an. 

So hatte die gedachte Blodadeerflärung die Anerkennung 
einer völferrehtlihen Stellung der Südſtaaten im Gefolge, 
und damit erhielten auch ihre Kaperjchiffe und Kreuzer eine 
völferrehtlich gefiherte Stellung vor der Behandlung als See— 
räuber. Zunächſt erſchien es zweifelhaft, ob der Schritt der 
Blodadeerklärung diefem großen Nachtheil gegenüber für die 


*, Vergl. hierzu die verichiedenen Arbeiten von Bernard. 
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Nordftaaten auch entſprechende VBortheile haben könnte, denn 
zur thatfähliden Durchführung der Blodade jhien es ihnen 
durdaus an den Mitteln zu fehlen. Nach den geltenden An- 
Ihauungen muß eine Blodade, um völferrehtlih etwas zu 
bedeuten, „effektiv“ jein, d. i. fie darf niht nur durd eine 
diplomatifhe Anzeige auf dem Papier anderen Mächten mit- 
getheilt werden, jondern es muß für Schiffe, welde die Ein- 
fahrt in blodirte Häfen verjuchen, eine thatjählihe Gefährdung 
bejtehen. 


Die Blocade und ihre Entwickelung. 


Nun handelte es ſich bei der vorzunehmenden effektiven 
Blofade aber um eine ganz gewaltige Küftenausdehnung. Die 
Strede von der Chejapeafe-Bay bis hinunter zum Golf von 
Merito und an der ganzen Golffüfte entlang bis zur meri- 
kaniſchen Grenze mißt in gerader Yınie mehr als 3500 englifche 
Meilen; daber ift es ein an Einjchnitten und Ausbuchtungen 
reiches Gebiet, jo daß die Küſtenlinie faft doppelt jo lang ift. 
Durch zahlreihe vorgelagerte Inſeln und vielfah hindurch— 
führende Kanäle werden Häfen und Flußmündungen erſchloſſen, 
die, unter fi wiederum auf der inneren Linie vielfah in Ber: 
bindung jtehend, Annäherung von verjciedenen Punkten aus 
gejtatten. Sp war eine Stontrole des Verkehrs durch die 
natürlihen Verhältniffe gar jehr erjhwert. Neben einer Reihe 
von guten Hafenplägen, wie Norfolf, Wilmington, Charleston, 
Savannah, Benjacola, Mobile, New-Orleans und Galvefton 
beſaß man noch 177 andere Yandungspläge; und dieſe alle 
thatjählih zu bewachen, reichte der kleine Schiffsbejtand der 
Nordfeeftaaten bei Beginn des Krieges auch nicht annähernd 
aus. Es war die Zeit des Uebergangs vom alten zum neuen 
Kriegsihiff, vom hölzernen Segler zum gepanzerten Dampf- 
ihiff, für defjen Erprobung gerade diejer Krieg die widtigiten 
Gelegenheiten bot. Eine Anzahl der jeit Kurzem erſt als 
Kriegsiciffe eingeführten Dampfboote, eine Anzahl alter Segel: 
ihiffe war vorhanden, aber ihre Zahl war wenige Dugend *); 
26 von erjteren, 16 von letteren jtanden im Dienft, 27 in 
Nejerve, und an Ausrüftung, Offizieren, Mannjhaft und 
Schulung bejtand gleihmäßig Mangel; zumal ein Theil der 
fähigften Dffiziere dem Süden angehörte und nun in deſſen 





*, Spears, History of our Navy. Bd. IV. New-York, 1897. 
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neu zu bildender Marine Dienfte nahm. Von dem geringen 
Beftand war aber jhließlih noch der größte Theil über die 
Welt auf Kreuzerfahrten verftreut. 

Jedem anderen aud nur einigermaßen mächtigen Gegner 
gegenüber wäre der Norden in die allerübeljte Lage gerathen. 
Beim Süden lag die Sade injofern anders, als er zunächſt 
überhaupt feine diejen Namen verdienende Flotte bejaß. Vom 
Lande ber nahm er die Forts und Küftenbefejtigungen mit 
Zruppen in Belig. Dieran vermodte ihn der Norden nicht 
zu hindern, anderenfalls wäre der Krieg überhaupt vermieden 
worden: „eine jtarfe Flotte würde die Sezeſſion jhon im Ans 
fang unterdrüdt baben.“*) Die Summe der fi aus der 
Beiegung ergebenden Vortheile aber vermodte der Süden 
jeinterfeitS nicht auszunügen. Nur in Norfolf und Penfacola 
bejtanden Werften. Alsbald auf ihnen eine große Bauthätigfeit 
zu entfalten, fehlte es, abgejehen davon, daß Penjacola nur 
für Neparaturen eingerichtet war, an Arbeitern und Technifern, 
an Material und an Induſtrien, die Material hätten im 
Yande erzeugen können. Nur drei nennenswerthe Eijenwalz: 
werfe von mäßigſtem Umfange waren vorhanden, davon zivei 
fern tm Binnenlande. Verſuche, geihidte Eifenarbeiter aus 
England dur die Blodade hereinzubringen, mißlangen jpäter.**) 
Auh vom Auslande konnte man feine genügende Anzahl von 
Schiffen beziehen. Einige Fahrzeuge erwarb man in Europa 
und einige Schiffe der vorhandenen Sriegsflotte, die gerade in 
jüdlihen Häfen lagen, gelang es dem Norden abzunehmen, jo 
den „Merrimac“, defjen Kampf mit dem gepanzerten „Monitor“ 
für die Entwidelung der Technik entjcheidend wurde Meit 
Ausnahme von vereinzelten Gefechten indeß vermodten die 
Süpdftaatler der blodirenden ‚Flotte niht auf dem Waffer 
gegenüberzutreten. 

Eine ſchwache Macht genügte, eine Blodade aufreht zu 
erhalten. Hierzu fam, daß die Küften außerordentlid) lang und 
troß der vorgelagerten Sandbänke und Untiefen die Pläße einer 
möglichen Landung verhältnigmäßig zahlreich waren, indeß nur 
wenige von diejen für Handel und Transport von wirflidem 
Werth werden konnten, indem für den Berfehr nur die Mün— 
DUBOR der jhiffbaren Flüffe in Frage kamen, im Uebrigen 


*, 9. Wiljon, Ironelads in Action. Bd. II. 
**) Wilfon a. a. O. S. 178. 
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aber für eine umfangreihe ©üterbewegung von und nad 
anderen Plägen die Gelegenheit fehlte. 

Ein entwideltes Neg von Eifenbahnen gab es überhaupt 
noch nit; erſt 6200 engliſche Meilen Schienenftrang waren 
1860 in dem ganzen ungeheuren Gebiete im Betriebe. Eben 
war die erjte Verbindung zwiihen Wajhington und New: 
Drleans vollendet, große Querlinien ins Innere und im 
Innern fehlten, ja, man war fid im Süden jogar über die 
Nothwendigfeit und den Nuten der Eijenbahnen im Zweifel, 
da das ausgebildete Syſtem von Wafferftraßen bisher für den 
Verkehr doh immer ausgereiht habe. Nur von Wilmington 
nah Rihmond gab es eine gute Verbindung. Die vorhandenen 
Eijenbahnjtreden aber wurden für militärtihe Zwede ſtark in 
Anspruch genommen, und da man infolge der Abjperrung bald 
für das abgenugte Material an Schienen und Wagen feinen 
Erſatz mehr berbeifhaffen fonnte, fam es in einen immer 
leiftungsunfäbigeren Zuftand,*) 

So galt e8, mangels guter Kunftftraßen im ganzen Yande, 
wejentlih nur die Eingänge dieſer Flußläufe zu verjchließen, 
um den Verkehr mit der See jo gut wie abzufdhneiden, als— 
dann von den Hauptflußläufen ſelbſt Befig zu ergreifen und 
dadurch den Berfehr im Innern zu hemmen. Auch hierzu 
bejaß der Norden zunächſt allerdings nit das nöthige Schiffs— 
material. Sechs Wochen nah Proflamation der Blodade 
fonnte von einer Thatjählichfeit derjelben kaum irgendiwo die 
Rede fein. Erſt nad und nad) wurden dur Zujammenziehung 
der vorhandenen und Ankauf von neuen Kriegsſchiffen die 
einzelnen Plätze einigermaßen abgejperrt und dadurd eine 
thatjählihe Blodade eingeführt. **) Bis zum 1. Dezember 
1861 wurden 137 Fahrzeuge gefauft, darunter 58 Segler. 
Auch begann man ftarf zu bauen. Dann wurden allmählich 
Schiffe über die ganze Küſte vertheilt, die Erklärung der 
Blodade wiederholt örtlih aufs Neue erlaffen; an der Küjte 
von Texas wurde jogar noch im Juli 1862 den fremden 
Schiffen die offizielle Warnung notifizirt, daß nunmehr eine 
Blockade eingeführt fei. 


*) Jefferſon Davis: Rise and Fall of the Confederacy. 

** Meral über die Thatjachen der Kriegführung u. A.: The Navy 
in the Civil War, von Soley, Mahan und Ammen: History of the 
Confederate States Navy von Scharf. 
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Der Mangel einer genügenden Flotte wurde im Laufe des 
Krieges durch Anihaffung von 600 Fahrzeugen, darunter 418 
durch Kauf, jeitens ter Norditaaten allmählich bejeitigt. Für 
den Süden aber blieb er bis zum Schluß bejtehen und machte 
fih bier alsbald dadurd verhängnißvoll, daß, wo immer eine 
thatſächliche Blockademacht erft einmal erjhienen war, es nicht 
wieder gelang, fie zu befeitigen. Eine Reihe von Verſuchen 
wurden allerdings gemadt; fie blieben mangels der genügenden 
Kraft alle auf die Dauer wirkungslos, und mehr und mehr 
mußte man auf Hülfe von außen hoffen. 


Blockade und Kreuzerkrieg. 

Gegenüber der Thatſache, daß ſeine Küſten verſchloſſen 
wurden, halfen dem Süden weder die Maßregeln des Kaper— 
frieges, noch die Verjuche des wohlorganijirten Blodadebrudes 
durh Dandelsihiffe an verjchiedenen Stellen. Es gelang dem 
Norden, den Gürtel immer enger zu ziehen, die Blocdade dauernd 
wirfjamer zu gejtalten.*) Er verbefjerte fein Schiffsmaterial 
der Zahl und Qualität nad, führte neue Typen erfolgreih in 
den Kampf ein; Panzerung und Torpedotehnif madten eine 
Probe nad) der andern durd. Man vermochte den Schmuggel- 
bandel zwar nicht zu bejeitigen, ihm aber doch immer wirf: 
jamer zu fteuern. 

Dem gegenüber hatte es im Augenblik für den Krieg 
verhältnigmäßig wenig Bedeutung, daß die nordamerikaniſche 
Handelsflagge jhnell von den Meeren verihiwand. Ein Theil 
der Schiffe wurde aufgelegt, ein anderer jehr erheblicher ſuchte 
unter fremder Flagge Zufluht.**) So gingen von der ameri- 
kaniſchen allein auf die britiihe über: 1861: 126 Schiffe mit 
72000 Zonnen; 1862: 135 Schiffe mit 75000 Tonnen; 
1863 : 348 Schiffe mit 253 000 Tonnen; 1864: 106 Schiffe 
mit 92 000 Tonnen; im Ganzen über 700 Schiffe mit rund 
500 000 Tonnen. ***) Schließlich verließen die Seeleute und 
Fiſcher des Nordens vielfah ihr Gewerbe und traten in die 
heimische Kriegsmarine ein. Gegen die Kaperei hatte man 
anfangs im Norden dadurch) vorgehen wollen, daß man fie 


#) Vergl. Admiral a The Naval History of the Civil 
War. Xondon 1887. ©. 
**), Miljon, RER S. 169. 
“RR, Vergl. auch %. M. Edae. The Destruction of the American 
Carrying Trade. London 1861. 
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entjprehend der Proflamation des Präfidenten als Eeeraub 
behandelte. Nachdem man durh die Blodadeverhängung die 
Konföderirten als kriegführende Partei anerkannt hatte und 
darauf verwiejen wurde, daß man ja die Barijer Deflarationen 
von 1856, die die Klaperei verbieten, nicht unterzeichnet hatte, 
müßte dieſer Standpunkt aufgegeben werden, *) zumal ver 
Süden mit Vergeltung an Kriegsgefangenen drohte. **) 

Das Verbot der Aufbringung und des Berfaufs der 
Prijen in den neutralen Häfen und die Unmöglichkeit der Auf: 
bringung in den ſüdlichen blodirten Plägen madte das Ge: 
werbe für Private unrentabel. 67 Geſuche um Kaperbriefe 
waren eingelaufen. Sm zweiten Jahre aber wurden dieje 
privaten Kaper mit ihren fleinen Schiffen, diefen „Mosquitos 
des Seefrieges“, die in der Nähe der ſüdlichen Küfte zu operiren 
verjucht hatten, immer jeltener. Ste gingen in die Reihen der 
Blodadebreher über. Dagegen nahm die Zahl der jüdftaat- 
lihen Kreuzer dur Ankäufe und Neubauten im Ausland zu. 
Darunter befanden ſich Ediffe, die allmählid unter tüchtigen 
Kapitänen großen Ruhm ernteten, jo die „Sumter“, „Florida“ 
und „Alabama*”.***) Dieje mußten fih im Wejentlihen darauf 
beihränfen, nordftaatlihe Schiffe zu nehmen und auf hober 
See zu zerftören oder zu verbrennen. Das Aufbringungs- 
verbot einerjeitS verhinderte fie, jene mit ihrer Ladung zu 
Gunjten der Staatsfaffe des Südens im Auslande zu verfaufen, 
die Blockade andererjeits, ihre Yadung der Konföderation direkt 
zuzuführen und der heimiſchen Konjumtion zu gute fommten 
zu laſſen. 

Sp konnte der Kreuzerfrieg dem Norten ſehr unbequem 
werden. 269 Fahrzeuge, fat ausnahmslos Segelſchiffe, wurden 
den Norditaaten vernichtet, einen Theil der Marine mußte man 
auf die Jagd nah ten „Dandelszerjtörern“ ausjhiden, die 
Nhederei wurde zu Gunjten anderer Staaten, vor allen Dingen 
Englands, dauernd gejhädigt. Im Uebrigen aber zeigte es fic, 
erſtens, daß bei dem Fehlen einer jtarfen Vertheidigungsflotte jelbft 
an einer jo ausgedehnten Küfte wie derjenigen der Südftaaten eine 
Blodate wirkſam gemacht werden konnte, umd zweitens, daß 


* Bernard. Two Lectures on the Present American War. 
London 1861. 
**) Vollard. The Curt Cause Regained. New:\)ort 1868. 
**%*) R. Semmes. Memoirs of Service of Float. Baltimore 1869. 
U. Sinclair. Two Years on the Alabama. 
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der Kreuzerkrieg, welcher, wie Wiljon*) richtig bemerkt, nichts 
Anderes als eine Vertheidigungsmaßregel einer zum maritimen 
Entjheidungsfampf allzu jhwahen Macht bedeutet, deren 
Sciffe oder Führer nit im Stande find, der feindlihen Schladt- 
flotte entgegenzutreten, für den Fortgang der Blodade ſowie 
den Ausgang des Krieges als bedeutungslos fi erwies. 


Die Blocfade und der Blockadebruch. 


Die einzige Möglichkeit, ohne eine ausreichende Flotte 
etwas gegen die Wirkungen der Blockade zu unternehmen, waren 
die Verſuche, die Blockade mit Handelsſchiffen fortgeſetzt zu 
breden.**) Hierfür lagen in verſchiedener Beziehung günftige 
Berhältniffe vor: die räumlihe Ausdehnung der Küſte, die an» 
fängliche Kleinheit der blodirenden Macht, die geſchilderte Eigen- 
art des Wechſels von Anjeln und Einjhnitten und ſchließlich 
vor Allem die Vorlagerung einer Neihe von in fremdem Befig 
befindlihen Inſeln im nicht zu großer Entfernung von der 
Küfte, nämlich der Bermudas und der Bahama-Inſeln und der 
Antilfengruppe. Im Uebrigen grenzten die Südftaaten zu Yande 
außer an die feindlichen Nordftaaten bezw. die weite, unbewohnte 
Wüſte des Weftens nur an Merifo, von wo dann gleichfalls 
ein Kontrebandehandel und indirefter Seeverfehr möglich wurde. 

Die Blodade war, wie gejagt, zu Anfang nur in jehr 
geringem Umjange effektiv; erjt Mitte 1862 wurde fie allmählich 
dichter gezogen. Da feine gefährlihen Gegner auf der See 
vorhanden waren, fonnte man jeden Typus von Schiffen, 
Fährboote, Transportfähne u. dergl., mit den nöthigen Kanonen 
ausgerüftet, zur Blocdade verwenden. Immerhin wirde diejes 
ungeeignetere und improvifirte Blockadematerial für das un— 
geheure Unternehmen nicht völlig ausgereiht haben, wenn man 
nit einen weiteren Schritt in der Gewinnung von Stüß- 
punften für die Blodadeflotte an den feindlichen Küften unter: 
nommen und allmähli eine Reihe der widtigiten Yandungs- 
pläge zu gewinnen bezw. zu offupiren vermodt hätte. Eine 
Landung und Feltjegung an feindlihen Küften wird erjt mög- 


*, Willon, a. a. O. S. 1893. 

**) Nergl. Th. E. Tailor. Running the Blockade. Yondon 1886. 
W. Watjon. Adventures of a Blockade Runner. London 1892, 
J. Wilfinion. The Narrative of a Blockade Runner. New-York 1877. 


102 Die Blodade der nordamerifaniihen Süpditaaten. 


lid, wenn man nicht zu befürdten bat, dat die gelandete 
Macht nahträglih durd ein Hand-in-Handarbeiten der Flotte 
und der Armee von beiden Seiten eingeihloffen und vernichtet 
wird. Sobald man erfannte, daß eine jolde Gefahr nicht 
vorläge, weil die Armeen des Gegners durd die Landmacht im 
Norden zurüdgehalten wurden und die Schaffung einer ſüd— 
ftaatlihen überlegenen Flotte niht zu fürdten war, madte 
man von der wirkſamen Maßregel der Beſetzung einiger 
Punkte Gebraud. Im Auguſt 1861 wurde Hatteras Ysland 
offupirt, im November Port Noyal, 1862 nahm man im 
Februar NRoanofe Island, im März desjelben Jahres Fernan— 
dina und Saint Auguftine in Florida, im April Beaufort 
und vor Allem New-Orleans, den Schlüſſel des Miſſiſſippi— 
Thales; im Mai Norfolt und Penjacola. m November 
1863 nahm man Brazos Ysland, Mobile im Augujt und 
Savannah im Dezember 1564, die letsten Hafenpläge Charleston 
und Wilmington Anfang 1865. „In feinem legten Todes— 
fampfe hatte der Süden überhaupt feine Häfen mehr.“ *) 

In der erften Zeit war der Kontrebandehandei vielfach 
direft zwijchen Europa und den Siüdftaaten vor fi gegangen. 
Als aber die beobadtenden Schiffe und die norbdjtaatliden 
Kreuzer auf der hohen See zahlreiher wurden, gelangte man 
zu anderen Methoden. Es wuchſen Zwiſchenſtationen auf den 
gedachten Inſeln empor, welde von den Schiffen in beiden 
Nichtungen angelaufen wurden. Die Entfernung von Bermuda 
nah Wilmington betrug 674 engliihde Meilen, 772 nad 
Charleston, 834 nad) Savannah. Bon Naffau auf den Ba: 
hamas ftellten fi die Meilenzahlen auf 570, 515 und 500: 
Streden, die in etwa drei Tagen zurüdgelegt werden fonnten. 
Für diefen Handel verwandte man mit Vorliebe alte, möglichſt 
billige Schiffe. 

Als die nördlichen Prijengerihte aber auch mit folder 
Unterbredung gefahrene Schiffe als Blodadebreder kondem— 
nirten und England, das im eigenen Intereſſe ſtets für eine 
möglichſt weite Ausdehnung der Machtbefugniß jeefriegführender 
Mächte ift, dies entſprechend den Entſcheidungen jeiner eigenen 
Admiralitätsgerite als beredhtigt anerkannte, ging man noch 
einen Schritt weiter umd theilte die Neifen volltommen. Nafjau, 
bejonders günftig, rings von engliihen, neutralen Inſeln und 


*) Wilfon, a. a. O. S. 185. 
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Gewäſſern umgeben, wurde der Sik zahlreiher Handelshäufer, 
denen mit großen Seejhiffen von Europa Waaren zugeführt 
wurden, um alsbald von ihnen auf Heine Schiffe umgeladen 
und nah den jüdlihen Häfen hineingejchafft zu werden, bezw, 
bejorgten jie in gleiher Weiſe die Umladung der auf den 
Blodadebrehern herausgeihafften Baummolle als Rückfracht 
auf die großen Schiffe nah Europa. Für dieſe Fahrt zwiichen 
den Inſeln und den blodirten Plägen wurden allmählich be= 
fondere Typen von flahen, niedrigen, raſchen und unjdeinbaren 
Dampfern fonftruirt, die ihrer Spezialbejtimmung möglichſt 
angepaßt waren. Vom Juli 1862 bis Juli 1863 fuhren nad 
Scharf*) 57 Dampfer und 91 Cegler von Nafjau auf füd- 
jtaatlihe Häfen, von denen 51 bezw. 55 die Yandung gelang, 
44 bezw. 45 famen von dort an. 

Zwiſchen November 1861 und März 1864 follen nad 
Spears 84 Dampfer am Blodadebruch betheiligt geweſen jein, 
die 363 Reifen nah Naſſau, 65 nah anderen Häfen madten. 
Außerdem verfehrten in Nafjau 100 Schooner. Bon den 
Dampfern wurden 37 genommen, 12 ganz, 11 theilweije ver: 
loren, einer ging unter.**) 

In Naffau Hatte auch die fonföderirte Negierung ihre 
Agenten und bejorgte ihre Baummollverfhiffungen und Mate: 
rialbezüge. 

Auch in Havana war das Gejhäft vielfah recht lebhaft, 
und noch 1863 liefen Dugende von Blodadebrehern aus jeinem 
Hafen, namentlih nah den zahlreihen Mündungen und Ein— 
ihnitten des Miffiifippi-Deltas und den übrigen Golfplägen. 
Doch hatte hier und auf St. Thomas bereits ſeit der Bejegung 
von New-DOrleans das Geihäft weſentlich an Umfang abge- 
nommen. Eine bejondere Rolle jpielte jhlieglih Matamoras am 
Rio Grande. Dies war ein merifaniiher Hafen, flußaufwärts am 
Grenzitrom gelegen. Seiner Natur nah war er allerdings 
ihwer zugänglid, jelbjt für Eleine Schiffe. Solange feine 
feindlihen Truppen auf dem Yande ftattonirt waren, konnte 
man von dort aus indeß ohne jede Schwierigfeit über den 
Nio Grande nah Teras Handel treiben. Namentlih eine 
Neihe von deutjhen Häufern hat in der damaligen Zeit bier 


2 *, History of the Confederate States Navy. New-York 1887. 
. 473. 
**) A. a. O. Bd. IV. ©. 68. 
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große Vermögen erworben.*) Am 23. April lagen dort nad 
Scharff gleichzeitig 70 Baummwollfchiffe, der Mangel an geeig- 
neten DVerfehrsmitteln durch die öden ©renzgebiete hindurd 
und die Abgelegenheit der Gegend, welche nicht an das ſüdliche 
Eijenbahnneg angeſchloſſen war, verhinderte jedoch, daß das 
Geſchäft ſich allzu erheblih ausdehnte. 

Hat nun dieſer verſchiedenartige Schmuggelhandel. der 
einzelnen Perſonen große Vermögen ſchaffte und ſo einträglich 
war, daß, wenn von drei abgegangenen Schiffen nur zwei an— 
kamen, doch noch ein erheblicher Profit für Rheder und Kauf— 
leute nachblieb, die Wirkung der Blockade illuſoriſch zu machen 
vermocht? — Das kann keineswegs behauptet werden. Beim 
Schifffahrtsverkehr in den einzelnen Häfen handelte es ſich um 
Hunderte und Tauſende von jährlich aus- und eingehenden 
Fahrzeugen. Eine Baumwollernte von 4000000 Ballen — 
ca. 2 Milliarden Pfund jährlich zu bewegen, hätte es 5. B. 
allein eines Schiffsraumes von ca. %/s Millionen Tonnen be 
durft, oder 1000—2000 ausgebender Schiffe von damals 
übliher Größe. Die Herein- oder Herausbringung einzelner 
oder Dugender oder ſelbſt einiger Hundert der kleinen Blodade- 
breder — die größten faßten 4U0—500 Tonnen — fonnten den 
fehlenden regelmäßigen Großverkehr feineswegs erjegen. Eine 
bejtimmte Menge von Gebraudsgegenftänden, ferner von Ge— 
ihüten, Handwaffen und Munition fonnte eingebradt, einzelne 
Baummwollladungen berausgeführt und damit gewiljen lofalen 
Bedürfniffen zeitweilige Befriedigung geihaffen werden. Der 
Kaufmannsjtand als jolher wird fi nie auf derartig gewagte 
Experimente erbebliher Gefährdung feiner Unternehmungen im 
Großen einlaffen, jondern dies wird höchſtens von einzelnen 
Spefulantengruppen gewagt. Ein großer Handel entjtand 
nit. — Diefer Thatjahen und ihrer verjciedenen Folgen 
wurde man jih im Süden erjt allmählid bewußt. Anfangs 
war man mit dem Syſtem des Blodadebruhs bedingungslos 
einverjtanden. Allmählich traten dann aber mandherlei uner- 
wartete und umerfreulide Folgen und Nebenerſcheinungen zu 


*, Daf die deutichen Häufer bereits frühzeitig hierher gingen, hatte 
jeinen Grund nad) der Mittheilung eines Betheiligten in den von deutſchen 
Baummollhäufern während des Krim-Krieges gemacdten Erfahrungen, die 
damals von Königsberg und Memel aus ein lebhaftes Geſchäft nad 
Rußland binein entwidelt hatten und die dort gemachten Erfahrungen 
nun an der merifantichen Grenze wieder ausnüsten. 
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Tage: man mußte aud hier die Meinung ändern. An das 
ganze Gejhäft fnüpfte eine ungeheuerlihe Spekulation an, die 
in großen Auftionen und Wingbildungen die Preije beliebig 
berauftrieb. Namentlich in Wilmington entwidelte fih ein 
wildes, zügellojes Genußleben der betheiligten Spekulanten, das 
auch andere Kreife ergriff. Die Blodadebreder braten ferner 
feineswegs ſtets diejenigen Waaren herein, deren man für die 
Kriegführung und die gewöhnliche Yebenshaltung bejonders 
dringend bedurfte, jondern Yurusartifel, die dazu dienten, das 
Leben einzelner Klaffen ungebührlih herauf zu jhrauben, und 
Dabei noch das baare Geld aus dem Lande zogen. 

Die Regierung ihrerjeits fühlte fih niht im Stande, den 
mehrfachen Vorſchlägen entiprehend, das Geſchäft jelbit in die 
Hand zu nehmen. Sie bejag zwar einige Blodadebreder für 
ihre eigene Rechnung und war an anderen mit Parten be— 
theiligt. Im Ganzen aber überließ man das Gejhäft privater 
Initiative. Kleinere Schiffseigenthümer, eine Anzahl von in- 
ländiihen und ausländiſchen Marineoffizieren und schließlich 
Abenteurer widmeten jih von Anfang an der gewinnreichen, 
aber gejahrvollen Beihäftigung.*) Die dreifahe Erhöhung 
der Profite war Anlofung genug. ES entitanden alsdann 
almählih große Unternehmungen zum Zwecke organifirten 
Blodadebrudes, jo in Amerika die Virginia Volunteer Navy 
Company mit einem Kapital von 1’/; Millionen Dolars und 
die Old Dominion Trade Company, jpäter entjtanden auch 
große Gejellihaften für den gleihen Zwed in England.**) 
Mäctige Firmen machten große Profite und gewannen riefige 
Madt und Einfluß im Yande: The Bee Company, Collin 
Company, Fraser, Trenholm & Co. madten anfangs 100 
bis 200, jpäter bei der fteigenden Ausfuhr und dem finfenden 
Seldwerthe 1500—2000 Prozent nominaler Profite. Qiroß- 
dem man rechnen fonnte, daß von fünf Schiffen zwei verloren 
gingen, joll legtere Firma allein über 30 Millionen aus dem 
Kriege gerettet haben. ***) 

AngefihtS der wachſenden Mipftände mußte man fid 
regierungsfeitig zu gewifjen einjchränfenden Maßregeln ent: 
ihliegen; doch geihah dies erjt ipät und zögernd, da man 


*) Scharf a. a. O. 
”*, MWilfon (a. a. O. ©. 188). 
*** T. C. de Yeon, Four years in Rebel’s Country. Mobile 
18%. ©. 279. 
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nicht wünſchte, auch die nüßlichen Seiten des Blodadebruces, 
die Zufuhr von Lebensbedarf und Kriegsmaterial, zu gefährden. 
Am 6. Februar 1864 wurde der Import von Lurusartifeln, 
wie theure Kleidung, Yiqueure, Delikateffen, jowie die Ausfuhr 
von Baummolle, Terpentin durch Geſetz verboten, und ferner 
verjuchte man am 1. März gewiffe Mearimalpreije für Textil— 
waaren vorzufchreiben. Die Regierung behielt ſich die Be— 
nützung eines Theiles der verfehrenden Schiffsräume zu be— 
jtimmten Preifen für ihre eigenen Zwede vor und beanſpruchte 
allein das Recht, Baumwolle, Tabak ꝛc. auszuführen. Es 
Iheint nicht, daß die hieran gefnüpften Hoffnungen, aber auch 
niht die Befürdtungen, das Geſchäft könne allzujehr einge: 
Ihränft werden, vollfommen in Erfüllung gingen. Verſchiedenen 
Unternehmungen wurde indeß hierdurch und durd die fort- 
jchreitende Verdichtung des Blockadegürtels und dann die all- 
mähliche Offupation aller wichtigen Küftenpläge das Yebenslicht 
ausgeblajen. 

So waren aljo bei diejfer Blodade troß der ſcheinbaren 
Schwierigkeiten, die fih dem Norden boten, in Wirklichkeit die 
Chancen auf alle Fälle wejentlih gegen den Süden gerichtet, 
joweit innere oderäußere maritime ynterventionaußer Frage ftand. 

Eine Verftärfung der Wirkungen wurde aber dur eine 
Ausdehnung der Operationen auf die Flußläufe erreicht, dur 
welde die Trennung der einzelnen Yandestheile voneinander 
bewerfjtelligt wurde. 


Die Stellung des YTordens und des Südens zum Außen- 
bandel der Ronföderation. 

In einer falſchen Auffaffung der Situation hatte der 
Süden jeinerfeits zu Anfang jeine Yage ungünftiger geftaltet 
und gewiſſe nachtheilige Wirkungen bejchleunigt, die er hätte 
bintanhalten können. 

Natürli belegte der Norden den Handel mit dem Süden 
mit einem Interdikt. Durh Gejeg der Nordftaaten vom 
13. Juli 1861 wurde beftimmt, daß alle über die Grenzen 
eines als im Aufftand befindlih erklärten Landestheils ein— 
und ausgehenden Waaren und die Fahrzeuge, worin fie be= 
fördert wurden, an die Vereinigten Staaten verfallen jollten.*) 


* An Act to Provide for the Collection of Duties on Exports 
and for other Purposes. 
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Der Süden aber erkannte nicht die Gefahr, welche hierin lag, 
vielmehr erließ der Präfident Davis auf Grund eines Be- 
ichluffes des Fonföderirien Kongrefies am 21. Mai ein Verbot 
der Ausfuhr von Baummwolle,"um hierdurch die mit Sicherheit 
erwartete Intervention Englands zu bejhleunigen. Nur durd 
die Megierung oder mit ihrer Erlaubniß jollte Baumwolle 
ausgeführt werden können, alle anderen Ausfuhrverjudhe mit 
Geld- und Gefängnifßftrafe jowie Konfisfation beftraft werden. 
Im Auguft wurde diefes Gejeg auf Reis, Zuder, Melaffe, 
Syrup, Pech, Harz, Theer, Terpentin ausgedehnt.*) Anſtatt, 
wie vorausfihtige Männer riethen, mit aller Energie alle ver- 
fügbare Baumwolle aufzufaufen und aus dem Yande zu bringen, 
um dadurh in Europa große Kredite zu bejchaffen, wurde 
hiermit frübzeitiger als jonft das Gefchäft gehemmt, was, wie 
weiter unten zu jchildern fein wird, von den nachtheiligſten 
Folgen für die „Finanzen des neuen Staates war. Man 
arbeitete den blodirenden Schiffen des Nordens jomit direkt 
in die Hände Nur in beſchränktem Umfang, für die Auf: 
nahme eines Baumwollanlehns von 15 000 000 Dollar, be— 
abfihtigte man Baumwolle von Staatswegen auszuführen. 

Zeitungen und Verfammlungsrefolutionen wetteiferten in 
der Aufforderung, die Baummolle zurüdzubalten, oder wo 
immer die Gefahr einer Wegnahme durch den Feind vorläge, 
fie zu verbrennen. Das wurde vielfad befolgt und „die Feuer 
des Patriotismus“ mit lauter Freude begrüßt **) Neben dem 
Wunſche, auf England einzuwirken, war man zu diejem Ent: 
ſchluß durch eine Ueberſchätzung der Neffourcen des Yandes 
gelommen. Denn man war von dem Wahn beherridt, „dal; 
man das Ausland niht braude; nur drei Jahre Blodade 
und man wäre volljtändig in feiner Berjorgung jelbjtändig“.***) 
Man beihwichtigte fih ſelbſt auch nah Bekanntwerden der 
Anerkennung der Blodade durch die europäiſchen Mächte mit 
diejem Gedanken, während der fteigende Nothitand und die 
ausbleibende Hülfe von außen dann ein gewiffes Gefühl des 
Trotzes erzeugt zu haben jcheint: Nun dürfe man der Welt 
gerade feine Baumwolle liefern.r) 


*, The Statutes of Large of the Provisional Government of 
the Confederate States of America. S. 152 und 170. 
**) Rhodes History of the United States, Bd. III. ©. 551, 629. 
*x*) Vergl. auch Ed. Pollard. Life of Jeflerson Davis. Phila- 
delphia. ©. 166. 
7) Life in the South from the Commencement of the War by 
Bockaded British Subject. 
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Verſuche zur Förderung der inneren Produftion. 


Ende des zweiten Jahres hatten fih die Anfihten ſchon 
geklärt; und nunmehr erlieg am 10. April der Präfident 
Davis eine Proflamation*) gegen die Fortjegung der Er- 
zeugung der alten Stapelartitel überhaupt im Intereſſe der 
Berforgung des Landes. Das Jahr 1862 hatte wegen berr- 
ihender Dürre eine ſchlechte Ernte gebradt. Er forderte zur 
Produttion von Mais, Hafer, Erbjen, Bohnen, Kartoffeln und 
anderen Nahrungsmitteln für Menſch und Vieh jorwie zur 
Viehzucht jtatt des Tabak: und Baummwollpflanzens auf; jonft 
jeien ernjte, wenn nicht verhängnißvolle Folgen vorauszufehen, 
falls es noch einmal eine ſchlechte Ernte geben ſollte. Auch 
jolle man an den Eijenbahnen und Yandftraßen Futter für 
die vorbeiziehenden Heere anpflanzen. Daß es mit der eigenen 
Produktion von bisher aus der Fremde bezogenen Gewerbe— 
erzeugniffen aber nicht jo leicht ging, davon mußte man ſich 
gleihfallS auf die Dauer überzeugen. Als die Vorräthe er- 
Ihöpft waren und neue Mafjenzufuhren ausblieben, dauerte es 
gar nicht lange, dag Mangel an den nothwendigjten Materialien 
eintrat. 

Zur Förderung der Erzeugung industrieller Nohmaterialien 
war in Richmond ein Bureau of Nitre and Mines eingerichtet, 
aber man batte feine leiftungsfähtgen Bergwerfe und Salz: 
minen; namentlih die Abtrennung Wejtvirginiens war aus 
diefem Grunde höchſt bedauerlid. Die VBerfuhe zur Erridtung 
neuer großer Fabriken fonnten nit wohl zum Erfolg führen, 
da man weder Unternehmer, noch Arbeiter, noch Kapital zur 
Verfügung hatte. Im ganzen Alleghany-Gebirge waren zwar 
reihe Mineralihäte, doch war noch faum ein Anfang mit ihrer 
Gewinnung gemadt. Won Anbeginn war das Eijen rar und die 
Preife ftiegen bald enorm. Alte Schienen und Schrott jtiegen 
zu foloffaler Preishöhe. Es fehlte an Pulver und Waffen, an 
Medizin und VBerbandmaterial, bald an Kleidung und Schub: 
zeug, Zelten und Deden.**) Einzelne Ausnahmen allerdings 
find zu verzeihnen. Man madte einige Fortſchritte in der 
Waffen und Bulverfabrifation und dergl. Im Ganzen war 
man aber auf jolde Erjagmittel ausbleibender Zufuhren von 


*, Edmond Ollier. History of the United States. (Cassel’s 
History.) 
* Davis. Rise and Fall. Bd. I. ©. 471. 
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Sewerbeerzeugnifjen angewieſen, welche der Hausfleiß zu er- 
finnen vermochte. 


Die Reffourcen des Landes. 


Der Zuftand, in dem der Süden ſich um dieje Zeit befand, 
geht ziemlih far aus dem Zenjus von 1860 bervor.*) In 
den abgefallenen Staaten mit ihren 9,1 Millionen Einwohnern 
oder drei Zehnteln der Bevölkerung des Landes wurden von 
einer Geſammternte von 173 Millionen Bujhels Weizen 
30,2 Millionen Buſhels oder etwas mehr als "/s produgirt, 
von dem Hauptnahrungsmittel Mais dagegen bei einer Gefammt- 
ernte von 839 Millionen Bujhels 232,7 Millionen oder faft !/s, 
an Hafer lieferte man 19,9 Millionen Buſhels oder der 
Sejammternte, an Erbjen und Bohnen von 15 Millionen 
Bufhels 11'/s Millionen oder mehr als ?/s; an gewöhnlichen 
irtihen Kartoffeln von 111 Millionen Buſhels nur etwa 
7 Millionen oder "/ıs, dagegen 38 Millionen Buſhels oder 
über 90 p&t. von der jüßen Kartoffel. Weit zurüd fand man 
in der Butter- und Käfe-Produftion, in der Produktion von 
Gemüſe ꝛc. Bedeutend war die Erzeugung von Wolle, Flachs, 
der Beitand an Pferden und Maulthieren, mehr als proportional 
der Bevölkerung derjenige an Zug= und anderem Nindvieh, umd 
Ihlieglih erzeugte man den ganzen Ertrag der Baumwolle, 
Reis, Nohrzuder und einen jehr großen Theil des Tabaks. 
Was den Nahrungsbedarf anging, konnte man es wohl mit dent 
Norden aufnehmen; nur die feineren Gärtnerei» und Wiejen: 
Produkte jowie Weizen und Fleiſchkonſerven hatte man ftändig 
zugeführt. Eine Hungersnoth aljo war im Süden, was die 
Produktion von Nahrungsmitteln angeht, jofern niht Mißernten 
eintraten, nicht anzunehmen. Anders lag es, wie zu zeigen 
jein wird, mit den VBerfehrsverhältnifjen. Und die Produktion 
wurde ſchwieriger, als ein großer Theil der männlichen weißen 
Bevölferung in den Krieg ging, der bisher zwar nit an der 
Feldarbeit betheiligt gewejen war, aber doch die Aufficht und 
Betriebslettung geführt hatte. Verhängnißvoll jchliegli erwies 
jih die Abjperrung einzelner Yandestheile voneinander dur die 
militäriihe Beherrſchung der Hauptflußläufe vermittelft nord- 
jtaatliher Schiffe und gegen Ende des Krieges die Einfälle 


*, Census of the United States in 1860. Agriculture 
Manufactures.. Washington 1865. 
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nordftaatliher Armeen, die abſichtlich alle Beftände an Nahrungs: 
und Futtermitteln, Vieh- und Aderbaugeräthen zerjtörten. 

Ungleih jhlimmer ftand es von vornherein mit der 
gewerbliden Erzeugung. ‘Der Zenjus von 1860 giebt ein 
anſchauliches Bild von der Vertheilung der gewerblichen Betriebe 
und ihrer Arbeiter auf die beiden einander befriegenden 
Staatengruppen; die Aufjtellung thut die Geringfügigfeit und 
Beſchränktheit der industriellen Entwidelung des Südens und 
Damit feine Abhängigkeit in der Beihaffung der meiften Ge— 
brauchs- und Kleidungsgegenftände jorwie der Kriegsmaterialien 
von den Norditaaten bezw. vom Auslande Har dar. 

Von den 661 nicht landwirthſchaftlichen verjchiedenen 
Gewerbegruppen, die der Zenjus in der Union unterjchied, find 
überhaupt nur wenig über ein Drittel, 233, in den Sezeifions- 
jtaaten vertreten gewejen. Auf fie entfallen 20 631 Betriebe 
mit 110 721 Arbeitern, 93583 männliden und 12 133 weib: 
lien, d. h. nur etwa ein Stebentel aller gewerblichen Betriebe 
und nur ein Zwölftel aller gewerbsthätigen Perjonen der Union. 

Noch deutliher aber ergiebt jih der geringe Umfang diefer 
jüdlihen Induſtrie aus einem Vergleich der Betriebsgeftaltung 
und der Yeiftungen. Die in den Induſtrien des Südens und 
denen des Nordens der Union invejtirten Kapitalien verbielten 
jih wie 1:10, auf fnapp 96 Millionen Dollar wurde die 
gefammte gewerblide Kapitalanlage in den Südftaaten 1860 
geihäsßt, während jie in der gejammten Union eine Milliarde 
überſtieg. Noch jhärfer aber waren die Unterjchiede in der 
Betriebsintenfität, ein Beleg für die Nichtigfeit des Gejeges von 
den zunehmenden Erträgen in der Induſtrie. Die jährliden 
Aufwendungen der jüdlihen Gewerbe für Rohmaterial, in der 
Höhe von 86", Millionen Dollar, für Arbeitslöhne und 
Betriebsipejen, mit 23°/; Millionen, ftellten nur ein Zwölftel 
des Aufwandes der gejammten Induſtrie der Unton für dieje 
Zwede dar. Demgemäß trugen die Gewerbe in den Sezejjions- 
ftaaten mit ihrem Produftionsertrag von 155'/. Millionen 
Dollar nur ein Zwölftel zu der Gejammtgewerbeproduftion der 
Union bei. 

Nennenswerthe Yeiftungen wiejen eben unter den durchweg 
Kleine und Mittelbetriebe darftellenden Unternehmungen des 
Südens — nur in 27 Gewerbezweigen überhaupt wurden mehr 
als 1000 Arbeiter gezählt — allein die landwirthſchaftlichen 
Induſtrien auf, die Getreide: und Maisınüllerei, die Säge— 
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müblen, die Tabakmanufaktur und die forjtwirthichaftliche 
Zerpentingewinnung. In unverhältnigmäßig geringem Umfange 
wurde das Stapelproduft, die Baumwolle, an Ort und Stelle 
induftrielf verarbeitet und die jonft nod in Betracht kommenden 
Gruppen, wie das Schmiede- und Majchinengewerbe, die Eifen- 
und Erzverarbeitung, der Wagenbau und das Bekleidungsgewerbe 
waren minimal. 


Aber jelbft in den umfangreichiten Gemwerbezweigen jtanden 
die Peiftungen des Südens zu denen des Gejammtgewerbes der 
Union in feinem Berbältnig. Die Weizen- und Maismüllereier 
des Südens madhten mit ihren Erträgen von 38 Mill. Dollar 
nur ein Giebentel bis ein Sedhjtel, die Sägewerke mit ihren 
18'/, Mill. Dollar Produkten ein Fünftel, die Baumwollen— 
weberei mit Erzeugniffen im Werthe von 8 Mill. Dollar 
faum ein Bierzehntel bis ein Dreizehntel der Gefammtproduftion 
der Union aus. 


Wie wenig erft auf anderen Gebieten, z. B. in der Schuh: 
waarenfabrifation und der Sleiderverfertigung, die Produktion 
des Südens ausreihen fonnte, zeigt folgender VBergleih: Auf 
9,1 Millionen Bewohner der Südftaaten wurden an Stiefeln 
und Kleidern zufammen etwa für 61/. Millionen Dollar dort 
im Gewerbebetrieb bergejtellt, in der ganzen Union aber auf 
31,4 Millionen Bewohner für 180 Millionen Dollar, d. i. in 
den Nordftaaten auf den Kopf elf» bis zwölfmal jo viel wie 
in den Südjtaaten, wobei die Baumwollweberei nicht einmal 
berückſichtigt iſt. Allerdings beftand im Süden eine ungleid) 
größere Entfaltung des Hausgewerbes; Spinnrad und Hand» 
webftuhl waren auf den Pflanzungen und in den Hütten der 
armen Weißen no vielfach heimijch.*) 

Die gefammte Eifeninduftrie der Sezejjionsjtaaten erzeugte 
1860 nur Waaren im Gefammtwerth von 15 bis 16 Millionen 
Dollar, wohingegen die übrige Union in denjelben Betriebs: 
zweigen allein über 200 Millionen Dollar lieferte, ungezählt 
all’ diejenigen Eifenfabrifate und Geräthe, auf deren Heritellung 
der Süden überhaupt nicht eingerichtet war. 


Das Schiffbaugewerbe war mit 36 Betrieben, die zu— 
fammen 560 Arbeiter beihäftigten und etwa für 800 000 Dollar 





*) Bergl. die Schilderung und Quellen dafür bei von Halle: Baum: 
wollenproduftion ꝛc. a.a. D. 
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jährlih Bauten ausführten, bejett; ın der ganzen Union aber 
belief fih die Zahl der Scdiffbaubetriebe auf 614, in denen 
9260 Arbeiter 1860 für 11?/s Millionen Dollar Schiffe fertig- 
gejtellt hatten. 

Von den rund 110 000 gewerblich beihäftigten Männern 
und Frauen des Südens waren wenig mehr als ein Fünftel 
in den Betrieben für Eifen- und Erzverarbeitung und für Holz— 
fonjtruftionen bejhäftigt, faum 24000 Yeute, die für die Der- 
jtellung von Kriegsbedarf, Transportmitteln und Maſchinen 
hätten in Frage kommen fönnen. 


Derfuhe der Bedarfsbefchaffung während des Arieges 
und ihr Erfolg. 


Es beitanden für den Süden drei Möglichkeiten des Ver— 
juchs, den nothwendigen Bedarf zu beihaffen: eigene Erzeugung 
durd Weiterausgeftaltung der verichiedenen Gewerbe, militärijche 
Züge zum Zwed des Fouragirens und der Mequifitionen in 
den Norden oder Heranziehung von Ueberſee. Die legteren 
beiden Wege wurden alsbald ungangbar, namentlid die aus: 
reihende Heranziehung von Ueberjee wurde mehr und mehr 
unmöglid, je weiter die hermetiihe Abſperrung fortichritt und 
die Blockade durch eine Okkupation der Küftenpläge und 
Sperrung der binnenländiihen Gewäſſer ergänzt wurde. Am 
25. Februar 1562 war New-Orleans gefallen, am 5. Juni 
ergab jih Memphis, am 4. Juli 1863 fiel VBidsburg. Der 
Miffiifippi war jet für die Nordftaaten von der Grenze bis 
nad) Illinois geöffnet, *) eine wirkffame Trennung der weſtlichen 
und der öftlihen Hälfte der Konföderation durchgeführt, die 
dann durh Expeditionen in die Nebenflüffe hinein, namentlich 
dur die Abjperrung des Ned River und Verſchließung des 
Weges von Teras, ihre Wirkung immer weiter erjtreden fonnte; 
gleihfalls Erfolge, die der Norden feiner Weberlegenheit auf 
dem Waſſer verdanfte. 

An aggrejfiver Kraft aber, zur Fouragirung nah Norden 
vorzudringen, fehlte es den ſüdlichen Heeren auf die Dauer; 
der Norden blieb einem Handelsverkehr troß gelegentlichen 
Schmuggels und eines dort regierungsieitig fonzefjionirten, ſehr 
beihräntten Verkehrs im Ganzen abgeiperrt. Gegen ſolche 


* Maban, The Gulf and Inland Waters, ©. 173. 
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Konzeifionen allzu frühzeitiger Wiederaufnahme des Dandels 
wandten fih übrigens die militäriihen Autoritäten der Nord— 
ftaaten auf das Nahdrüdlichite.*) 

Die offupirten Häfen wie New-Orleans, Beaufort, Bort 
Royal wurden unter Kontrole der nordftaatliben Autoritäten 
dem Handel wieder geöffnet. Die Führer der nordjtaatlicen 
Armeen waren auf das Entjchiedenfte bejtrebt, Zufuhren für 
das Freindesland zu verhindern. Grant**) jchrieb z. B. am 
20. Juli 1863 von Bidsburg an das Schagamt: „Irgend 
welcher Handel mit den Nebellenftaaten muß die Macht der 
Vereinigten Staaten um ein Drittel vermindern. Jeder Handel, 
der geftattet wird, wird dazu ausgenußt, dem ‚Feinde Bedürfniffe 
zuzuführen.“ Erſt Ende 1864 wurde der Ankauf füdlicher 
Produkte unter gewiffen Kautelen in weiten Theilen des Yandes 
vorübergebend wieder gejtattet, im April 1865 alle Dandels- 
beihräntungen aufgehoben. 

So mußte der Süden immer mehr verjuchen, jih auf die 
Entwidelung der inneren Neffourcen und des inneren Marktes 
einzurichten, doch der Erfolg zeigte, daß man auch hierzu nicht 
im Stande war.***) 

Seit dem dritten Jahre hatte man eine mehr als aus: 
reihende Quantität von Fleiſch und Getreide erzeugt. Noch 
gegen Ende des Krieges hört man aus verjchiedenen Landes— 
tbeilen von reihlid vorhandenen Borräthen. Die nordftaat: 
lihen Zruppen fanden auf ihren Cinfällen in verſchiedenen 
Landestheilen nit nur im Wejten, jondern aud in den Küften- 
jtaaten große Vorräthe. Shermans Truppen fonnten im vierten 
Sabre der Blodade allein auf ihrem Marjche in Georgia für 
über 100 Millionen Dollar Werthe, darunter große Mengen 
von Getreide und Vieh, mit Beihlag belegen, wovon man für 
die eigene VBerjorgung etwa nur für 20 Millionen Dollar 
verwandte, während der Reſt zerftört wurde.7) Der Daupt- 
zwed verjchiedener Einfälle und Reiterzüge war ausgeſprochener— 


* Scharf, a. a. O. S. 486 fl. 
** Davis, Rise and Fall, Bd. II. S. 3%. 

***, 5,5. Thrall, A Pictorial History of Texas. St. Youis. 1879. 
©. 400. Siehe auh Watjon, a. a. ©. ©. 51. Parthenia A. Hague. 
A Blockaded Family. Life in Southern Alabama. Bojton und 
New-York 1888. S. 17, 33, 34 ff. 

6G. W. Nicolls, Story of the Great March. Yondon 1865. 
Br. I. €. 332. 
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maßen, den Süden der Vorräthe zu berauben, erjt in zweiter 
Linie juhte man Baummolle herauszubolen. Sheridan zerftörte 
in dem einen Bezirk Rockingham County 100 000 Buſhels 
Weizen, 50 000 Bujhels Mais, 6200 Tonnen Heu, 11000 Stüd 
Groß- und Kleinvieh.*) Auh nah Schluß des Krieges fanden 
fih in den niht vom Feinde berührten Yandestheilen weit über 
Erwarten große Vorräthe an Nahrungsmitteln. Die Auf: 
forderung der Negierung hatte aljo nad diejer Richtung bin 
gewirkt. Aber die völlig unzureichenden Berfehrsmittel, die 
mangelhafte Organijation des Trains und das ungenügende 
Drganijationstalent der jüdjtaatlihen Militärbeamten für 
Meaffenverjorgung **) führte in einzelnen Yandestheilen auch 
gelegentlih Nahrungsmangel und bei der Armee zu Zeiten ein 
ihlimmes Darbenmüffen herbei. 

Ständig gingen dabei die wenigen vorhandenen Verkehrs— 
mittel mangels einer Erjagmöglichkeit für die verbrauchten 
Wagen und Schienen an Yeiftungsfähigfeit zurüd. 

Wirklich empfindlih wurde jhon früh das Fehlen der 
üblihen Genußmittel, wie Kaffee, Thee, Gewürze ꝛc., weit mehr 
aber noh der Mangel an Kleidung und Schuhen. Die Möbel 
wurden allmählid abgenützt, Glas und Porzellan, Küchengeräth 
wurde jeltener, primitive Thonwaaren, jelbjtgejhnigte Dolz- 
geräthe nahmen deren Pla ein. Es fehlte an Drud- und 
Schreibpapier, an Stiefelwihje und Zündhölzern An den 
Häufern verdarben die Thüren und Fenſter aus Mangel an 
neuen Angeln und Beſchlägen und Farben; die Yandwirtbidaft 
fonnte feine neuen Geräthe beihaffen, der Armee fehlte Kleidung, 
Fußzeug, Deden und Zelte, Sättel und Geſchirr, Wagenparf 
für Train und Artillerie. General Yee wußte zeitweilig nicht, 
woher er Ausrüftung und Waffen ſowie Schiegbedarf für feine 
Mannſchaften nehmen follte.***) 

In den wenigen Städten, welde von den Blodade- 
bredern Zufuhren erhielten, konnten diejenigen, welde über 
Mittel verfügten oder über einen Befig, den fie verkaufen 


*, Pollard a. a. O. ©. 402. 

**, A Rebel War Olerks Diary, Bd. J. S. 286 erzählt, daß den 
Duartiermeiftern aus eigenem Yager Durchitechereien mit Spekulanten und 
Wucherern vorgeworfen wurden. 

*xx, Davis a.a. DO. A Blockaded British Subjeet S. 229. 
Rhodes History Bd. IV. 545ff. j. auch Lizzy E. Daniel, Confederate 
Scrapbook. Richmond 1892. Weitere Quellen bei Rhodes a. a. D. 
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fonnten, verhältnigmäßig gut leben, ja der gedachte zeitweilige, 
üppige Yurus entfaltete fih an einzelnen Punkten, je mehr das 
Geld an Werth verlor. Zu anderen Zeiten war es aber jelbjt 
für reichere Leute jchwer, den nothwendigiten Bedarf zu er- 
werben, *) und öde Yeere gähnte in den Magazinen. Die 
ärmere Bevölkerung aber mußte jchwere Noth leiden und 
wurde von Spekulanten oftmals furdtbar ausgebeutet.**) 

Vielfah mit der fortichreitenden Verſchlechterung des Geld- 
mwejens ging der Handel wieder in die Formen des Tauſch— 
handels***) zurück, jelbjt Aerzte ließen ji mit Getreide, Schul: 
lehrer mit Nahrungsmitteln und Feuerungsmaterial bezahlen. 

Auf dem Yande jchlieglih war in den Gegenden, wo die 
erwachjenen männlihen Mitglieder abwejend waren, die Situa- 
tion höchſt peinlich, obgleih fi die Sklaven im Ganzen weit 
über Erwarten vorzüglih und ruhig bielten und unter der 
Yeitung der Frauen willig und fleißig die hausgewerbliche und 
die FFeldarbeit bejorgten. Kamen dann aber noch Requifitionen 
hinzu, jo wurde die Yage auf den einzelnen ifolirten Pflanzungen 
oft recht verzweifelt.7) Die Siüdländer verjuchten auch hier 
durch alle mögliden Hülfsmittel und Surrogate ſich über die 
Noth des Augenblids hinwegzubelfen. Dean jpann und webte, 
was man fonnte; aus Pflanzen, Gräjern und Baumrinden 
wurden Farbſtoffe gewonnen, die Zichorie und gebranntes 
Getreide kam als Kaffee, der Ahornjaft als Zuder zu Ehren. 
Dean juchte die Thierfelle zu Haufe zu gerben; grub, um Salz 
zu gewinnen, den Boden unter den Pöfelhäufern aus, ging auch 
auf die Sude nah Medizinpflanzen, an denen man im Süden 
ebenjo wie an den nmöthigen Mineralien erheblihen Mangel 
hatte; namentlih das Fehlen von Ehinin war höchſt bedenklich. 
Aber die der gewerblichen Thätigfeit nicht gewohnte Bevölferung 
vermochte doch nicht allzuviel auf dieſe Weije zu erreichen, umd 
traurige Zuftände des Verfalls und der Zerlumptheit boten 
fih den Bliden der Bejuher des Südens in den dem Ende 
des Krieges folgenden Jahren. *) 


*, Mrs. Barina Davisa.a.D. Bollarda.a.d. Jones a. a. O. 
**, G. €. Eggleiton. A Rebels Recollestions. New York 1878. 
©. 83. De Leon a. a. O. S. 232. A Rebel War Clerks Diary 
a. a. O. 
***), ibidem S. 92. 
TI De Leon S. 233. 
Tr Hague a. a. O. S. 32 bis 104. 
8* 
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Die Blockade und das Geldwefen. 


Ein bejonders darakteriftiihes Phänomen ſchließlich ftellt 
die Entwidelung des Geldwejens während des Krieges in ihrer 
Rückwirkung auf die private und die Staatswirtbihaft jowie 
in gewiffer Dinfiht auf den Ausgang des Kampfes dar.*) 
Hatte die Handelsbilanz des Südens vorher, wie oben gezeigt, 
im Austauſch von ſubtropiſchen Agrarkulturproduften gegen nord» 
jtaatlihe und ausländiihe Nahrungsmittel und ndujtrieerzeug- 
niffe fih ausgeglichen, während das Währungswefen für das ganze 
Yand Bundesangelegenheit war, jo galt es num nad) dem Abfall für 
den Süden ein neues Geld» und Währungsweſen zu einer Zeit der 
vollfommenen Erjhütterung des bisherigen Dandelsverkehrs zu 
ſchaffen. Hinterher ift von allen Seiten gleichmäßig betont, welch 
großer Fehler e8 war, daß die jüdftaatlihe Regierung nicht alle 
verfügbare Baumwolle auffaufte, möglichſt ſchleunig nah Europa 
jandte, um fih dadurd einen Kredit von 500 bis 1000 Mil- 
lionen Dollar zu ſchaffen, auf welchen ſie ein wohl geordnetes 
Finanzweſen für einige Jahre hätte aufbauen können. Die 
dee der einen jogenannten Baumwollen-Anleihe, welche man 
aufnahm, berubte auf einem analogen Gedanken und wurde in 
Europa jympathiih aufgenommen. Die Anleihe von 15 Mil- 
lionen Dollar, welde nah Belieben der Gläubiger in Baum— 
wolle oder nah Schluß des Krieges in Gold bezahlt werden 
jollte, wurde fünffach überzeihnet umd genoß eine Zeit lang 
einen höheren Kurs als die nordftaatlide Anleihe, **) fie ftand 
5 p&t. über Part. Um auf Produftenfiherheit bafirte Anz 
leihen aufzubringen, wurde anfangs ein Bureau unter de Bow 
in Richmond eingerichtet, bei welchem bis zum 5. Juli Zeihnungen 
von über 50 Millionen Dollar eingelaufen waren. Die wach— 
ſende Ungeneigtheit, Baummolle zu exportiren, Hand in Hand 
mit der fteigenden Unmöglichkeit, angefihts der Blodade, dies 
mit Sicherheit zu bewertitelligen, die Unfenntnig des Wejens 
großer Finanzgeſchäfte bei den maßgebenden Bolititern führten 
aber zum Aufgeben bierher zielender Pläne; und allmählich 


*, Neral. über das Geld- und Krediweſen der Züdftaaten die all: 
gemeinen Werfe von Volles. Financial History; J. C. Schwab, 
Finances of the Confederacy. Political Seience Quarterly 189. 

**) 7.9. Bulod, The Secret Service of the Confederate Stutes 
in Europe. Yondon 1883. ©. 109. 
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wurde das Schatzamt in Rihmond zu nichts Anderem als einer 
Papiergeldfabrif, welche jo hohe Beträge auf den Markt warf, 
daß der Schatzſekretär fih über den Umfang der Emiffionen 
ſelbſt nit einmal volltommen klar war, während der Werth 
der verjchiedenen Anleihen, Schaticheine und Papieremijfionen 
proportional oder mehr als proportional der ausgegebenen 
Menge jant, zumal als man erfannte, daß der Süden durch 
die maritime Abjperrung immer enger eingejchloffen wurde, und 
je mehr auch die militäriihen Erfolge auf dem Yande auf die 
Seite des Nordens jih neigten. Schon Ende 1362 hat das 
Papier des Südens nur nod den halben Werth von dem des 
Nordens; ein Jahr jpäter faum noch ein Zehntel, und während 
in der jchlehtejten Zeit im Juli 1364 die nördlide Währung 
mit 285 für 100 den Tiefpunkt erreiht hat, hat um dieje Zeit 
das jüdftaatlihe Geld bereits imaginäre Kurſe feit längerer 
Zeit erreiht, der Papierdollar gilt um dieſe Zeit nur nod 
weniger als 4 Ets. Man ift jehon jiher, daß er nie werde 
eingelöft werden fünnen. Wenn er überhaupt einen Werth hat, 
jo liegt das nur daran, daß man irgend ein Zirkulationsmittel 
haben muß. Die nadjtehende Tabelle zeigt den Kursſtand des 
Goldes im Süden zu verjhiedenen Zeiten während des Krieges. 
Die daneben gejegten Zahlen für den Norden thun dar, wie 
hier in dem blodadefreien und Fapitalfräftigeren Gemeinweſen 
auch in den Zeiten militärifher Miperfolge niemals eine an— 
nähernd jo große Entwerthung der Währung eintrat, wie im 
Süden. 





1862 1863 








1861 

Norden Süden] Norden Suden Norden Süden 
Januar... | 100—105 | 125 134 —160 300 
Februar . 102— 104 125 153 —172 400 
Mär... 101—102, 130 39-171 500 
April... | 101—102 140 146 —159 00 
Mat....] 100 | 110 1102—104 | 15 143 —155 500 
Suni ...] 100 110 1103—109| 15 140 -148 700—800 
Auli....] 100 | 110 104—120 150 123-145 900 
Auguſt ..| 100 110 [112-116 15 122—129 1200 — 1300 
September | 100 110 116—124 | 250 127 —143 1200—1300 
Öftober. .| 100 15 122 —134 250 140—156 1400 
November. | 100 150 1129—133 300 143 —154 1500 —1700 
Dezember. | 100 , 120 300  1147—152 | 1800-2000 
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1864 


Süden | Norden 
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2000 — 2050 or, — 9141, 4500 — 6000 


Januar ...| 151-160 

ebruar. ..| 157—160 2250-2300 | 196—216 | 4500-6500 
Mär; . .. . 157—169 3300-2450 | 148-201 . 6000-7000 
April 166-187 2200-2300 | 144—160 6000 
Mai ..... 168—1%0  1800—2100 | 128-145 

Juni. 189 - 251 1700—1900 | 135 -47 

Suli. 222-285 2000 — 2300 

Augquit .1 231—261 220 — 2500 

September . 1855-25 | 2250-2750 

Dktober ... | 189-229 | 2650 —2700 

November... | 209-260 | 2750—3350 

Dezember .. | 211—244 3400-4900 


Unter diefem Gefichtspunft ijt die Waarenpreisbewegung 
ins Auge zu faſſen. Es ift ungemein ſchwer, wenn nicht une 
möglich, die Frage zu beantworten, inwieweit die Verſchlechte— 
rung der Währung, die zunehmende Bapierzirkulation und das 
Verfhwinden des Goldes einerjeits, und inmieweit der that: 
fählihe Mangel oder das Seltenerwerden gewiffer Materialien 
andererjeitS auf die Preizgeftaltung im Einzelnen eingewirkt 
habe. Im Grunde ift dies aber auch nit von allzu weit- 
tragender Bedeutung, da beide Faktoren ſchließlich auf diejelbe 
Urjade der Blodade, die Störung der äußeren Wirthſchafts— 
beziehungen, zurüdzuführen find, welde dem Yande den Außen 
handel abihnitt oder ihn da, wo er durch Blodadebrucd weiter 
geführt wurde, überaus unrentabel für die Handelsbilan; machte. 
Der gedadte Schmuggelhandel war ftarf paſſiv; alle ein— 
geführten Güter mußten mit Gold bezahlt werden. Die 
Blodadebreder und Händler nahmen Papiergeld nidt an und 
erlöften ungeheure Preife. Umgekehrt ftand die als Gegen— 
wertb verkaufte Baumwolle zwar im Auslande außerordent- 
ih bob, fie wurde in Yiverpool mit über zwei Scdilling 
pro Pfund bezahlt, zur jelben Zeit, als fie in den blodirten 
Hafenftädten der Südftaaten nur 6 bis 10 Eents, d. i. 3 bis 
4 Pence einbrachte. 

Zahlreihe Angaben über Preiſe zu verjchiedenen Zeiten 
und an verfchiedenen Orten liegen vor; fie laffen erkennen, daß 
die Höhe von örtlihen Umſtänden häufig beeinflußt wurde und 
ganz bejtimmte Gejegmäßigfeiten für die Preisbildung der 
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einzelnen Artikel ſich nicht feſtſtellen laſſen. Der durchgehende 
Zug enormer Steigerung aber ift vollfommen Far zu erjehen. 


1 Pfund 1860 Januar 1863 September 1863 
Syd. . ... 12!/9 Cents 1 Doll. 2,75—3 Doll. 
Weizenmehl . . . 5 121/9 Cents 55 Cents 
Zucker.. 8 1,15 Doll. 286 - —— 
Kaffee 121/g 5 9 —10 
The— 1 Dot. 16 16 
Schmal; . —F 121/g Cents 1 2,25— 2,30 
Built...» 25 1,75 4,5—5 
Lichte. 15 1,25 4 
BER er 10 1,10 1,50 
Rindfleih . 8 50 Gents 1,25—1,0 
- Bad Maismehl . 25 1 Doll. 4,5 —b 

1 Buibel Kartoffel 1 Doll. 6 : 20 

1862: 

das Cord Hol. . . 2 2 202. 20 Doll. 

eine leere Wohnung . » .» . ....1800 : 

Kaliko ftatt 121/8 Cents . . . 2,25 : 

aewöhnlicher weißer Baumwollenitofi 1,80 : 
1863: 

ein Baar Holen . 2 2 2 22020040 Dol. 

ein Baar Stiefel . 200 

Tagelohn der Flicſchufter 10 Doll. 1863) 

ein Ge Semd. . . 40 

eine Dekce... 7755 

eine Bettſtelle700 


Es iſt klar, daß dieſe ſowie ähnliche Breistiften für 
Kleidungsmaterial und Schuhwerk, die alsbald bis in die 
od und Zaujende von Dollars hinaufgehen — eine 

ageszeitung Eoftete in Nihmond jhon 1863 1 Dollar pro 
Nummer —, einfad filtiv waren. Die große Mehrzahl des 
Volkes konnte Derartiges nicht bezahlen, und jelbft in den höheren 
Schichten mußten namentlich die Beamten, Geiftlihen und jonftige 
auf fejte Emolumente angewiejene PBerfonen in die jchlimmite 
Yage gerathen. Ein Bergleih der Liſten der Preije zu ver: 
jchiedenen Zeiten hat im Grunde nur den Werth, zu zeigen, 
daß die Yage nad) und nad zu einer vollfommen verzweifelten 
wurde. Es wird nur zu verftändlid, warum man wieder auf 
den gedachten Tauſchverkehr zurüdgriff. 

Das fritifhe Bild, das fih aus der Entwidelung der 
Währungsverhältniffe erkennen ließ, flärte dann die übrige Welt 
über die Hoffnungslofigfeit der wirthſchaftlichen und fozialen 
Lage des Südens und damit über den vorausfihtlihen Aus— 
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gang des Krieges auf. Körbeweiſe wurden nad) Beendigung 
des Krieges im Jahre 1865 Noten, Schagjheine und Schuld— 
titel der Sübdftaaten verjchleudert oder als altes Papier ver: 
fauft; denn es war zu flar, daß die Union gejeglich die jemalige 
Wiedereinlöfung von Titeln verbieten mußte, welde als Auf- 
ihrift ein „zahlbar nach Anerkennung der Konföderirten Staaten 
von Amerika” trugen. 


Die Lehre aus der Lage der Südſtaaten 
für die Gegenwart. 

An einer inneren Auszehrung find die Südftaaten zu 
Grunde gegangen, welche wejentlih dadurch mit verurjaht war, 
daß ihrem Wirthichaftstörper die Poren außen verjtopft und 
damit die Hautthätigfeit verhindert wurde. Hätte der äußere 
Verkehr weiter bejtanden, fo ift es mehr als wahrjdeinlid, daß 
der Ausgang des Krieges ein anderer gewejen wäre. Daß man 
aber von diefen Zuftänden nicht ohne Weiteres Schlüſſe auf 
die Page anderer Yänder in der Gegenwart thun fann, liegt 
auf der Dand. 

In feinem der modernen Rulturjtaaten herrſchen ähnliche 
gejellihaftlihe und wirthihaftlihe Zuftände, und aud ihre 
geographiihe Yage ift eine wejentlih andere. Hinſichtlich der 
legteren hat man allerdings in England häufig eine Parallele 
gezogen, weldes ja der Natur feiner Lage nah von außen ber 
dur eine reine Blodade volltommen abgejperrt werden fünnte, 
wenn es feine Vertheidigungsflotte und einen genügend jtarfen 
Gegner hätte. An diefem Beijpiel Englands zeigen fih auch 
die Gegenjäge mit der heutigen wirthſchaftlichen Yage injofern 
bejonders prägnant, als England umgekehrt wie die Südftaaten 
und ebenjo wie eine Neihe der übrigen modernen Großjtaaten 
immer mehr zum Erporteur von Induſtrieerzeugniſſen, zum 
Importeur von Nohmaterialien für die Induſtrieproduktion 
und von Nahrungs- und Genußmitteln geworden tft. Bon den 
Importen hängen ebenjowohl, infoweit fie Rohmaterial für 
Sewerbeproduftion find, die nachherigen Exporte, wie von 
Import und Erport gemeinfam und von der Induſtrieproduktion 
im Ganzen die Erwerbsmöglichkeiten der großen Mehrheit des 
engliihen Voltes ab. Ya, England würde, wenn es thatjählid 
abgejperrt werden könnte, infolge der erheblichen Abhängigkeit 
jeiner Ernährung von auswärtigen Zufuhren, in eine in mancher 
Beziehung noch üblere Yage gerathen als die Südftaaten, und 
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bat deswegen, wie jeine ganze Marineliteratur in den legten 
Jahrzehnten immer wieder hervorhebt, feinen Augenblid die 
Frage, ſich gegen Blockade wirkſam jhügen zu können, außer 
Augen gelafjen. 

Auch in England aber würde, wenn ein joldes Ereigniß 
doch einträte, die Erjheinungsreihe fih in ähnlichen Folgen 
äußern, wie dereinft in den Südftaaten: Hemmung des äußeren 
Berkehrs, Stodung der Produktion, der Ernährung, der Kon— 
fumtion, Erihütterung der Verkehrsmaſchinerie und joztalen 
Ordnung, Entwerthbung und Vernihtung großer Kapitalien, 
Ruin der Währung, langanhaltende Noth nah Wiederaufnahme 
der Beziehungen mit der Außenwelt, da inzwijhen Handel und 
Wandel zum großen Theil andere Wege einzufhlagen fi ge— 
wöhnt hätten. 

Der Süden konnte fih nad einiger Zeit namentlid da— 
rum wieder zu erholen anfangen, weil er mit feiner Baum— 
wolle ein ftärferes Monopol genoß, als man zeitweilig an— 
genommen hatte; die Zufuhr aus anderen Yändern erwies ſich 
als dauernd ungenügend. Bei den heutigen europäiſchen 
Pändern würde eine Erholung nah einer längeren Hemmung 
des Außenhandel injofern viel jchwieriger werden, als ihre 
Produktion für den Weltmarkt faft nirgends einen mono= 
poliftiihen Charakter trägt, vielmehr fie als Konkurrenten für 
die auswärtige Verforgung vielfah nebeneinander auftreten, 
als Wettbewerber für die Beihaffung von Rohmaterialien 
gleihfalls einander gegenüberftehen und unſchwer einander in 
der Hauptſache würden erjegen lajjen. 

Bei den anderen weſteuropäiſchen Yändern außer England, 
wie Frankreich, Belgien, Holland und Deutſchland, liegt die 
Sade nun allerdings binfihtlih der Blockade injofern anders, 
als nennenswerthe Yandgrenzen mit ausreihendem Verkehrs: 
apparat vorhanden find, über welche fih die Zufuhren und 
Ausfuhren techniſch bewältigen liegen, die bis dahin über die 
Seepläte gegangen find. Immerhin aber wirde ein äußerer 
Wirthihaftsverkehr, der fih auf die Vermittelung des Yand- 
umjchlages ftüßt, ganz anderen Bedingungen unterivorfen jein, 
als der heutige Seeverfehr,; namentlih für Deutjchland, bei 
welchem auch ein großer Theil des indirekten Seeverkehrs 
über die Rhein-Häfen im Falle eines Krieges auf dieſe oder 
jene Weije vom Feinde unterdrüdt werden würde. 

Für uns wäre die Frage der Nahrungsmittelverjorgung 
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mit Ausnahme zweier Fälle allerdings jelundär. Was Deutſch— 
land nit jelber an Getreide, Fleiſch und Holz produzirte, 
fünnte es zum größten Theil während eines Krieges mit einer 
Scemadt wie England etwa aus Rußland, Oejterreih-Ungarn 
und den Balkanländern beziehen; jofern nicht im Oſten eine 
Mißernte gleichzeitig vorliegt. Die Nahrungsmittelfrage würde 
zweitens Fritijh werden, wenn im Falle eines Krieges mit 
Rußland und Frankreich gleichzeitig die Weſt- und Djtgrenze 
durh Fämpfende Heere gejperrt und die Seewege durd eine 
fombinirte Flotte bedroht wären. Dann fünnte auch, jelbjt 
wenn es möglih wäre, in ?Friedenszeiten Alles daheim zu 
erzeugen, die Zufuhr auf freiem Seewege nicht entbehrt werden. 

Und von vornherein auf alle Fälle gilt dies hinſichtlich 
der Induſtrieverſorgung des innern und äußeren Marktes. 
Nahezu die Hälfte des deutihen Volkes ift direft und imdireft 
mit der auf Import von Rohmaterialien und Halbfabrifaten 
und Erport von Halbfabrikaten und Ganzfabrikaten angewiejenen 
Induſtrie verfnüpft. Würde diefer die ArbeitS- und Erwerbs: 
möglichfeit beijhränft, jo würden furdtbare Nothſtände ein- 
treten müffen. Das Ausbleiben erhedliher Materialzufuhren 
hat, während das übrige Land friedlih war, Yancajhire auf 
das Schwerjte erſchüttert. Das Ausbleiben der Material: 
zufuhren und die Verjperrung der Erportwege würden für Die 
deutiche Induſtrie verhängnißvoll werden. Selbſt wenn eine 
indirefte Zufuhr zu Yande oder indirekte Exporte in größerem 
Umfange möglid blieben, was aber im Kriege mit einer großen 
Seemadt jehr unwahricdeinlicd wäre, da dieſe aud) die indirekten 
Zus und Ausfuhren einer jtarfen Kontrole unterziehen dürfte, 
würde die Yage aud eine Vernichtung großer Theile der 
Induſtrie zur Folge haben müffen. Denn Ddieje, auf den 
theuren Yandverfehr und die erſchwerten Iransportbedingungen 
angewiejen, würden nur unendlich theurer arbeiten können, 
damit die Außenmärkte verlieren und au im Innern ihren Ab- 
jagbereich ftarf geihmälert jehen, da ftarfe Arbeits: und Lohn— 
einjchränfungen eintreten müßten und damit die Kauffraft 
breiter Maſſen auf doppelte Weife jtarf geſchwächt werden 
würde Viele zehn» und bunderttaufende an Einfommen ver: 
fürzte oder brotloje Arbeiter mit darbenden Familien, rück— 
gehende Konjumtionskraft, untergehende Induſtrien, mehr als 
halb vernichteter Außenhandel, ungeheure Belaftung der Steuer: 
fraft, die infolge der Nothlage der Induſtrie namentlih auf 
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die Yandwirtbihaft fallen müßte, würden die Folgen einer 
längeren Abjperrung der deutihen Küften und einer Krieg: 
führung gegen den deutihen Handel auf der See jein; und 
wie drüben, jo würden fi in einer Verſchlechterung der Baluta, 
einer ſchweren Erihütterung der Geld- und Währungsverhält- 
nijfe und daran anſchließend der drohenden Gefahr der Ver— 
nichtung der Eriftenz für Kapitaliften und Arbeiter, für Gelehrte 
und Beamte die äußeren Wirkungen zeigen. Die Handels— 
bilanz würde eine völlig unmöglide Gejtaltung gewinnen, die 
Erporte von nduftrieproduften, wenn überhaupt noch aus— 
führbar, nur mit großen Verluften durdzuführen jein, nur 
um die Fabriken zu bejhäftigen; die Importe würden un— 
erihmwinglide Summen koſten. Das Geld und der Wohlftand 
würden aus dem Yande jtrömen, und anjhließend daran ihnen 
nad wiedereingetretenem Frieden menſchliche Auswandererftröme 
folgen. Denn nie wieder würden die nichtmonopolgeſchützten 
Industrien die alte Höhe und damit die alte Arbeiterzahl 
erreichen fünnen. 

Das find die mit unabweislider Yogif aus den 
Erfahrungen in den nordamerikaniſchen Südftaaten 
folgenden Lehren, deren Beherzigung eine wichtige 
Aufgabe für die Zukunft des deutihen Volkes ift. 
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Die Entwicelung der englifchen See- und Weltmadht.*) 


Der Fremde wie der Einheimifche, wer immer ſich die 
Bergangenheit Englands nahebringen will, der wird die be- 
rühmtejte Kirhe des Yandes bejuden, die alte Weftminfter- 
Abtei. Mit feinen bis in frühe angeljähfiihe Zeiten zurück— 
reihenden Erinnerungen, mit feinen Gräbern englifcher Könige, 
mit jeinen Standbildern aller der Helden der That und des 
Geiſtes, welhe die Größe und den Ruhm Englands geichaffen 
baben, ift das ehrwürdige Gotteshaus jelbit allgemab zu einem 
gewaltigen Denkmal engliiber Geſchichte geworden. 

Unter den Gejtalten, deren Gedähtnig die Nation nicht 
verlöjchen lajfen wollte, findet fich eine große Zahl von Admiralen 


*) Als hiftorische Quellen der nachitehenden Ausführungen dienten: 
Zur allgemeinen Geichichte der britischen Flotte: 
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it Howard to Nelson, Ed. by J. K. Langhton. London 
189. 
Kür einzelne Perioden: 
N. H. Nicolas, A History of the British Navy. 2 vols. 1847. 
J. S. Corbett, Drake and the Tudor Navy. 2 vols. 189. 
W. Michael, Englands Flottenpolitif unter der Nepublif und der 
Untergang Hollands. (Allg. Zta. 1891 Nr. 65.) 
A.T. Mahan, The Influence of Sea Power upon History 1660 — 1783. 
18%. Teutih 2 Aufl. 1898. 
W.James, 'The naval history of Great Britain. 1793-—1820. 6 vols. 
New ed. 1886. 
A. T. Mahan, The Influence of Sea Power upon tlıe French Re- 
volution and Empire. 2 vols. 1893. Deutſch 1897—98. 
A. T. Mahan, The life of Nelson. 2 vols. 1897. 
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und Kapitänen, Führern der englifhen Kriegsflotten. Keinen 
Kenner der engliihen Gedichte kann dies Wunder nehmen. Dieie 
Denkmäler von Stein find nur ein einfaches Zeugniß dafür, was 
die Thaten zur See für die Geſchichte des Yandes bedeuten. 
Ihnen verdantt England zum guten Theil jene großartige 
Weltftelung, welche in der Geſchichte nit ihresgleihen hat. 

Dieje Entwidelung in flüchtigen Umriffen zu ſtizziren, fie 
durch kurzes Verweilen bei den entjcheidenden Wendungen dem 
Verftändniß des deutichen Volfes näher zu bringen, iſt die 
Aufgabe der folgenden Ausführungen. 


Die Zeit der Schwäche zur See vor 1340. 


Das meerumgürtete Albion, deffen Küften unter dem 
Schutze jeiner Flotten allen Feinden unnahbar find, ift eine in 
der Geſchichte noch junge Erideinung. Ehe es diefen Schutz 
bejaß, war jeine Yage im Weltmeere, gegenüber den Küsten 
von Frankreid, den Niederlanden, Deutihland und Skandi— 
nadien viel mehr eine Gefahr als eine Sicherheit. So weiß 
denn die ältere Gejhichte der britifchen Inſeln in der That 
von zahlreihen Eroberungen dur fremde Völfer zu berichten. 
Die alteingeborene Feltijhe Bevölkerung wird von den 
Römern unterworfen. Als die Römer das Yand verlaſſen 
haben, kommen jene germaniihen Stämme, welde in ihrer 
Geſammtheit jpäter als Angeljahjen bezeichnet werden. Die 
Angeljahjen haben Jahrhunderte lang unter den Einfällen der 
Dänen zu leiden und werden endlich, als fie fid) diejer leidlich 
zu ermwehren vermögen, eine Beute der normänniſchen 
Eroberer aus Frankreich. 

Der Erfolg diejer zahlreihen Invaſionen iſt nur zu 
verjtehen, wenn man den Mangel einer jhütenden Flotte im 
Gedächtniß behält. Selbſt die mädtigfte und kulturell höchſt— 
jtehende der bis dahin in Britannien herrjchenden Nationen, 
die Römer, hatten in diefem Punkte das Nöthigjte verjäumt. 
Bon der Flotte, mit welher Agricola die Eroberung zum 
Abſchluß gebradt hatte, hört man im jpäterer Zeit nichts 
mehr. Und der jähjiihen Einfälle juchen fi die Hömer nur 
dadurd zu erwehren, daß fie einen Comes litoris Saxoniei 
ernennen, deffen Amt es ift, die am meiſten bedrohten Theile 
der Küſte zu vertheidigen, aber nur zu Yande und nicht auf 
dem Waſſer. 
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In die angelſächſiſche Zeit fallen allerdings ſchon die erjten 
ſchwachen Anfänge der britiihen Seemadt. Alfred der 
Große, der hervorragendite Herriher aus der frühen Zeit 
des geeinten Englands, baute eine Flotte, um den feind- 
lihen Dänen auf dem Meere entgegentreten zu fünnen. Er 
bat durd feine Siege in der That dem weiteren Eindringen 
des däniihen Elements in England eine Schranke gejegt. Aber 
dieje Flotte Alfreds, für deren Bemannung er jeine Engländer 
noch nit einmal tauglich fand, jodaß er fih Seeleute aus der 
Bevölkerung der gegenüber liegenden friefiihen Küften holen 
mußte, hat eine weitere Entwidelung nit gehabt. Nad) 
Alfreds Zode ift fie verfallen. 

Wilhelm der Eroberer fand den Weg nad England 
frei. Auf engliidem Boden ift die Entiheidungsihlaht ge- 
ihlagen worden. 


Mehrfacher Auf- und YTiedergang im 14. und 15. Jahrhundert. 


Abermals vergeben Yahrhunderte, ehe von einer be— 
deutenden Seemacht die Rede iſt. Erſt der Anjprud, den im 
14. Yahrhundert das engliihe Königthum auf die franzöfifche 
Krone erhoben hat, und der dadurd entitandene Hundert: 
jährige Krieg führen zu großen maritimen Leitungen. “Die 
glänzenden Erfolge der Engländer, die Eroberung eines 
großen Theils von Frankreih wären ohne das Zujammen- 
wirken von Land» und Seemacht nit möglich gewejen. Die 
Reihe der engliihen Stege wird eröffnet mit der Seeihladht 
bei Sluys an der flandriſchen Küfte (1340). Hier kämpft 
Eduard III. von England gegen den franzöfiihen König, der 
aber ſelbſt eine Flotte nicht befigt, jondern fie von den Genuejen 
gemiethet hat. Die Schlaht wird noch durd den Nahfampf 
entſchieden. Niht minder wichtig als die Bewegungen der 
Schiffe ift die Aufftellung der Bewaffneten auf denfelben, die 
Bertheilung der geharniſchten Ritter und der Bogenſchützen. 
Die franzöfiihen Linien werden zerrijfen, die einzelnen Schiffe 
mit Wolfen von Pfeilen überjhüttet, dann geentert, die eng- 
liihen Ritter überwältigen die Mannſchaft, die franzöſiſche 
Flotte wird vernichtet. 

Mit einem Schlage iſt das Uebergewidht Englands zur 
See hergeſtellt. Dasjelbe wird entjcheidend bei der Eroberung 
von Galais 1347, und es jcheint dauernd geſichert durd einen 
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neuen Seeſieg über die Spanier im Jahre 1350. Schon 
den GEngländern des 14. Jahrhunderts war es als jtraf- 
mwürdige Anmaßung erſchienen, als die Spanier ſich gerühmt 
hatten, fie wollten dem Könige von England die Herridaft 
über das Meer ftreitig machen. 

Auch eine weitere Auffafjung von dem Zwede der Kriegs: 
flotte bricht ſich jhon Bahn. As Eduard III. dieſelbe für 
den Angriff auf Calais beranziehen will, hat er anfangs mit 
dem Widerjtande des Parlaments zu kämpfen. Denn diejes 
ift nod der Meinung, die Flotte ſei nur da zum Schutze der 
heimiſchen Küften, nicht zum Angriffe gegen einen auswärtigen 
Feind. Aber dann trat das Parlament dem Könige bei und 
bewilligte die ‚Forderungen für die Flotte. 

Freilich bat diefe maritime Größe Englands nicht lange 
gewährte. Noh unter Eduard 111. ift fie zurüdgegangen. 
Auf der anderen Seite haben die Franzoſen jeit 1374 mit 
der Gründung einer eigenen Flotte den Anfang gemadt; und 
nun gingen faſt alle fejtländiichen Eroberungen den Engländern 
wieder verloren. Im Parlament aber ward die melandolijche 
Klage laut, ehedem habe die engliihe Flotte alle Gewäſſer 
beherrſcht, der Herr von England ſei der Künig des Meeres 
genannt worden. Jetzt vermöge das Yand nicht einmal feine 
Küften zu jchügen. 

Eine zweite kurze Epodhe maritimer Größe ift den 
Engländern zwar wieder unter dem thatkräftigen Heinrich V. 
(1413— 1422) bejchieden gewejen. Und es hängt damit eng 
zufammen, daß in feiner Zeit au die Siege und Eroberungen 
in Frankreich fi wieder einjtellten. Mit feinem frühen Tode 
aber trat abermals ein tiefer Verfall der ganzen engliſchen 
Macht ein; und vollends mußte alle Kraftentwidelung nad 
außen unmöglih werden, als der furdtbare Bürgerkrieg der 
beiden Roſen das Land verwüſtete. Bon einer engliſchen 
Seemadt konnte kaum noch die Rede fein. Feindliche 
Landungen an der engliihen Küfte find niht nur verfucht, 
jondern wiederholt ausgeführt worden. Bejonders die Macht 
der deutſchen Hanſe iſt handelspolitiih wie militäriſch den 
Engländern um dieje Zeit ſchwer fühlbar geworden. ine 
banjeatifhe Kriegsflotte hat im Jahre 1472 die britifche Küfte 
vermüftet, zahlreihe engliihe Handelsſchiffe wurden von den 
Hanjen gefapert und zulett ein für England ungünftiger 
Friedensſchluß erzmwungen. 
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Aus jo tiefer Erniedrigung iſt das Yand erjt durd das 
Walten der Dynaftie der Zudors wieder emporgehoben worden. 
Sie haben, von Heinrih VII. bis auf Elifabeth, mit 
glänzenden Erfolge für das materielle Wohl, für die politifche 
Macht, für die geiftige Größe ihres Yandes Sorge getragen. 
Und wenn die Regierung Eliſabeths das goldene Zeitalter 
Englands genannt werden kann, jo dürfen dabei neben 
den Namen von Spenjer und Shafeipeare, neben Burleigh 
und Greſham auch diejenigen der Seehelden Howard und 
Drafe wahrlid nicht ungenannt bleiben. 

Die ftolzen Erinnerungen der bisherigen großen Thaten 
zur See waren den Engländern niemals entjhmwunden. Gerade 
in den Zeiten der Schwäde, wohl um die Mitte des 15. Jahr— 
hunderts, find fie dem Volke ins Gedähtnig gerufen worden, 
3. B. durd eine poetiſche Flugichrift. Unter Hinweis auf die 
Zeiten Eduards III. und Heinrihs V. werden die Engländer 
aufgefordert, einmiüthig zu jein und die Herrichaft auf dem 
Meere zu behaupten: 

Um Chriſti willen und feiner Freuden 

Bringt England heraus aus Kummer und Yeiden! 
Führt es zu Yiebe und Einigkeit, 

Daß es herriche zur See zu jeder Zeit! 

Natürlih war die Berührung mit dem Meere in einem 
Lande, dejjen Gebiet in jo wejentlihem Umfange Küftenland 
it, nicht verloren gegangen. Schon das Intereſſe der zu allen 
Zeiten in England gepflegten Fiſcherei mußte die Bewohner 
immer wieder auf die See hinausführen. Zu der bejcheidenen 
Ausdehnung, welhe der Fiſchfang in den Händen der Ans 
wohner des Strandes erhalten konnte, gejellte ſich früh ein 
geihäftsmäßiger Betrieb von größeren Meittelpunften aus. 
Seit dem 14. Jahrhundert find die Schiffe der Engländer ge: 
legentlih bis im die fiichreihen Gewäſſer, welde Island 
umjpülen, vorgedrungen. Im 15. Jahrhundert wurden dieje 
Fahrten regelmäßig ausgeführt, der Ertrag großentheils nad) 
Briftol gebradt und von bier aus in die Yänder des ſüdlichen 
Europas verjandt. 

Auch der echte Seefahrergeift, der, den Schreden des 
Meeres trogend, nach unbelannten Küften jtrebt, die Zierde des 
Zeitalter der Entdedungen, war in England wohl zu finden. 
Gerade dieje Island-Fahrten pflegte man gern zur Chre ber 
engliihen Schiffer anzuführen. Weit über die hohe See find 
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fie jhon nad der fernen Inſel im Norden gefahren, als die 
Pioniere der großen Entdedungsfahrten, die Portugiejen, noch 
nicht wagten, jih aus der Sehweite der Küften zu entfernen. 
‘a, die Kaufleute von Briftol hätten bei günftigerem Glüd 
leicht den Ruhm des Columbus vorwegnehmen fünnen. Schon 
1450 jandten fie ein Kleines Schiff von 80 Tonnen aus, um 
eine ferne Inſel Brafilten, die weit wejtlih von Srland im 
Dean gelegen jein jollte, zu finden. Der Führer des Schiffes 
hieß Thylde und galt als der wiljenihaftlidhite Seemann in 
anz England. Doch ihm fehlten in den neun Wochen jeiner 
Seefahrt das Wetterglüd und die Pafjatwinde des Genuejen. 


Das Zeitalter der Entdeckungen. 


Auf die Kunde von der jpanifchen Entdefung Amerikas 
erwadhte auch in England von Neuem die Yuft, zu entdeden und 
zu erobern. Mehrere Expeditionen nah dem Muſter derjenigen 
des Columbus werden an der Neige des 15. Jahrhunderts aus- 
gerüftet. Auch hier befindet fich ein Genueje, Johann Gabotto, 
an der Spitze, die Fahrt gebt nah Weften. Daß Briftol der 
Ausgangspunkt tft, wird nad dem Gejagten natürlich erjcheinen. 
Es iſt der Sit der heimischen Seeintereſſen in dem jonft kom— 
merziell noch unentwidelten Yande. Man findet in der That 
neues Yand und führt an jeinen Küften entlang. England 
täuſcht fi nicht Darüber, daß es der nördlide Theil der von 
Eolumbus entdedten Yänder fei, aber dem fpaniichen Ge— 
jandten gegenüber leugnet Heinrich VII. dieje Thatjache, denn 
er hätte jonjt zugeben müſſen, daß die neuen Gebiete Spanien 
gehörten. 

Immerhin konnte England niht daran denfen, mit den 
beiden Mächten, zwiſchen denen der Papſt die Welt vertheilt 
hatte, mit Spanien und Portugal, zunächſt als Kolonialmadt 
in Wettbewerb zu treten. Von den Kriegen der beiden ofen war 
es erihöpft, eine neue Flotte erjt im Entjtehen, während jene das 
Meer beherrſchten. Wenn trogdem die Engländer ihre Fahrten 
über den Ozean nicht einftellten, jo beihränkten diefe fih auf 
Entdedungsfahrten und wiſſenſchaftliche Reiſen, Piratenzüge, die 
Anbahnung eines gewifjen Handelsverfehrs und die Erweiterung 
der Fiſcherei nah Nordweiten hin, alles Gewerbe, die der That— 
fraft und dem auffommenden Dandelsgeift der engliſchen Nation 
befonders zujagten. Mehr als ein Jahrhundert mußte nod) 
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vergeben, ehe die Engländer neben Portugiejen und Spaniern 
mit folonialen Gründungen einen bejheidenen Anfang zu machen 
ſich entſchloſſen. 

Neben den Kaufleuten der engliſchen Hafenplätze waren 
es Männer aus allen Ständen, die inzwiſchen an den Expedi— 
tionen theilnahmen, junge Edelleute aus den Grafſchaften des 
Innern, wie Anwälte von den Gerichtshöfen, ja ſelbſt ein 
Kanonikus von St. Paul in London wagte die Fahrt ins Un— 
bekannte. Auch die Regierung hielt ihre Unterſtützung nicht 
zurück und rüſtete gelegentlich ſelbſt die Expeditionen aus. 
Am ſtärkſten war immer ihr Wunſch, nach Indien zu 
fommen; er allein hatte ſie ſtets zu neuen Expeditionen an— 
geregt. Aber der Handel mit Indien war noch im alleinigen 
Beſitz der Portugieſen, welche den Seeweg gefunden hatten 
und eiferſüchtig alle anderen europäiſchen Nationen von dem— 
ſelben auszuſchließen trachteten. Die Fahrt zu erzwingen, 
waren die engliſchen Flotten nicht ſtark genug. Da iſt man 
denn in England auf den Gedanken gekommen, es auf neuen 
Wegen zu verſuchen, welche nicht durch portugieſiſche Flotten 
verſperrt waren. 

Im Jahre 1527 iſt der erſte Verſuch gemacht worden, 
eine nordweſtliche Durchfahrt um den Norden Amerikas herum 
nah China und Indien zu finden. Das Eis der arltiſchen 
Negion hat diejen wie alle folgenden Verſuche vereitelt. Glückte 
es nicht mit der nordweſtlichen Durchfahrt, jo verſuchte man 
es auch mit der nordöftliden. Denn Niemand hatte 
damals eine Borftellung von der Yänge des Weges um das 
nördlide Sibirien herum. Eines der für dieſe Fahrt be— 
jtimmten, aber zu jeinem Glücke verichlagenen Schiffe hat im 
Sabre 1553 den Weg ins Weiße Meer gefunden. Der Kapitän 
it nah Moskau gelangt, vom Zaren Jwan dem Schred: 
lihen empfangen worden, und dank diefem Zufall wurden num 
die erjten Handelsbeziehungen des Moskowiter Reiches mit 
einem europälihen Staate angefnüpft. 


Die Begründung der englifchen Seeberrfcheft unter den 
Tudors. 

Nah der Mitte des 16. Jahrhunderts iſt den Engländern 

die Erfenntniß von dem Werth der Scemadt voll aufgegangen, 

und zwar zuerit in den Voltskreijen, jorweit die Quellen jchließen 
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laffen, ehe fie den richtigen Widerhall auf Seite der 
Regierung fand. Hier machte die Schrift eines gewifjen 
Hohn Montgomery tiefen Eindrud. Er wies darauf 
bin, daß nur dur eine tüchtige Flotte der Schuß der 
engliihen Küften jicher erreiht werde. Es wäre in jenen 
Tagen, angefihtS der Uebermacht der Spanier und PBortugiejen, 
ein Unding gewejen, für England eine Flotte ſchaffen zu wollen, 
welde ihm die Herrihaft auf dem Meere verlieh. Mont— 
gomery lehnt dies ausdrüdlih ab. Aber wenigitens dazu 
müſſe die englifche Flotte ausreichen, um jeder anderen Macht 
dieje Herrihaft ftreitig zu machen. Er meint, daß mit 
40 Kriegsihiffen, die durch die gleiche Zahl von 40 Kauffahrern 
verjtärkt würden, diejer Zweck zu erreichen jei. 

Die Gedanken diefer Schrift find nicht wieder vergefjen 
worden. 

Der Großadmiral Lord Clinton arbeitete im Jahre 1570 
einen Mobilifirungsplan aus, der über das Programm Mont— 
gomerys noch hinausging und es als das vornehmjte Ziel der 
engliihen Flotte bezeichnete, eine feindliche Yandung unter allen 
Umjtänden zu verhindern. Die engliihe Flotte müſſe jo jtarf 
fein, daß, wenn fie ſelbſt im Kampfe unterliege, auch der Feind 
jo gelitten haben wird, daß er an eine Landung nicht mehr 
denken kann. — 

Erjt nahdem dieje Ideen zur Derrihaft famen, iſt Eng— 
land in Wahrheit in den Beſitz der VBortheile gelangt, welde 
jeine injulare Yage ihm bieten fann. Man empfand, daß das 
Heimathland eine natürliche Feitung ſei, welche nur als jolde 
vertheidigt zu werden braudt, um unangreifbar zu fein. Da— 
mit wird das Schwergewicht der nationalen Vertheidigung auf 
das Mieer verlegt. 

Allerdings war das zu Yande benahbarte Schottland noch 
nicht politifh mit England vereinigt, doch ftand dies zunächſt 
in der Form der Perjonalunton zu erwarten. 

An den Erwerb von fontinentalem Beſitz hat man jeit 
der elifabethiihen Zeit nie wieder gedacht. War dagegen 
die Flotte erjt einmal ftarf genug, um die heimiſchen 
Küften umangreifbar zu machen, jo war es nur ein 
weiterer Schritt, wenn fie dazu dienen follte, der engliſchen 
Schifffahrt den Weg über das ganze Weltmeer frei zu maden, 
die durh Spanien und Portugal gezogenen Schranfen zu 
durhbrehen. Beide Ziele find in der zweiten Hälfte des 
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16. Jahrhunderts auf einmal erreiht worden und damit der 
Grund gelegt zu der maritimen Größe des modernen britijchen 
Weltreichs. 

Dies war die Zeit, wo in England das Bedürfniß jtarf 
wurde, am Welthandel theilzunehmen und Kolonien zu 
gründen. (Ueber die legtere Frage ſiehe den Aufſatz „zylotte 
und Kolonien.“ ) 

Der entihiedene Wunſch nad) merfantiler Ausdehnung 
aber findet jeine Erklärung in der Wandlung des inneren 
Baues der engliſchen Volkswirthſchaft jeit Ende des Mittel- 
alters. Der rein agrifulturelle Wirthichaftszuftand, bei dem 
die Bedürfniffe der gewerblihen Zufuhren wejentlih durd die 
auswärtigen Händler, namentlih die Hanſeaten herangeführt 
wurden, war zu Ende. Das auffommende, große Woll- 
gewerbe trat in den Mittelpunkt des Wirthihaftslebens und 
der Wirthſchaftspolitik. Zu jeinem Gedeihen vereinten fich die 
Intereſſen der ſchafzüchtenden Landwirthſchaft, des großen auf: 
fommenden Xertilgewerbes und des den Abſatz bejorgenden 
Händlerftandes. Schaffung großer Märkte für dieſe Etapel- 
induftrie, Berwandlung des Paſſiv- in Aktivhandel durd Ver— 
drängung der Fremden aus dem Yande und Erridtung von 
eigenen Stapelplägen im Auslande wurde die Yojung der 
Politik. Vom ausgehenden Mittelalter an begann in England 
der langjame, aber unaufhaltiame Uebergang vom Aderbauftaat 
zum Induſtrie- und Dandelsjtaat. Der Regierungskunſt der 
Zudors lag bejtändig die Aufgabe ob, durd innere Mafregeln 
die Härten diejes Ueberganges für die landwirthihaftliche Be— 
völferung zu mildern. 

. Gewaltjam drängten jedod von innen nad außen Gewerbe 
und Volkskraft. Die Danfeaten, deren Seemacht niedergegangen 
iſt und die feinen genügenden politiihen Rückhalt am Weiche 
finden, werden leicht vertrieben. Der Handel mit Nordeuropa 
erihließt fih den Engländern. Anders wird es, als man aud) 
nah Süden und nad) Ueberjee vordringen will. Da entjteht 
ein tiefer umd die lebendigiten Intereſſen der engliihen Nation 
berührender Gegenjag zu den großen jeefahrenden Mächten 
Spanien und Portugal. Und nun fam unter Elijabeth 
noch die große Frage des Zeitalters, der Streit der Kon— 
feſſionen, hinzu, um die jtille Feindichaft der VBölfer bis zum 
offenen Kriege zu jteigern. Hinter Philipp IL., der jeit 1580 
die Kronen von Spanien und Portugal auf feinem Haupte 
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vereinigte, ftand die Fatholifhe Welt; die engliihe Königin 
erihien als das Haupt des gefammten Protejtantismus,. 

Jahrelang bereitet ji die große Entjheidung vor. Die 
Engländer beginnen ſich auf dem Meere zu regen. Einzelne 
Admirale unternehmen, bald im Dienjte der Krone, bald auf 
eigene Gefahr als Fühne Piraten, verwegene Fahrten gegen die 
ſpaniſchen Küſten der alten und neuen Welt. Die Spanier 
lernen die geſchickt fegelnden Schiffe, die jchnell jeuernden 
Kanonen der Engländer, fie lernen die Manöver des unheim- 
lihen engliihen Seehelden Drafe fennen. Schon tritt England 
offen als Bundesgenofjfe an die Seite der für ihre Freiheit 
jtreitenden Niederländer. Als endlid das Haupt Maria 
Stuarts gefallen ift, da rüjtet fih die ſpaniſche Weltmacht 
zu einem ungeheuren Sclage, zur Vernichtung des Anjeljtaates. 

Es war ein Augenblid der höchſten dramatiſchen Spannung, 
als die umüberwindlide Armada unter dem Derzog von 
Medina Sıdonia in den Kanal einfuhr. Sie bejtand aus 
130 eigentlihen Kriegsichiffen, darunter Vertreter aller Typen 
der jpätmittelalterlihen Marine, Nubderfriegsböte, ſchwere 
Galeeren und Galeaſſen, namentlih die letteren mit vielen 
Geſchützen auch auf den Seiten armirt; zahlreiher aber 
waren die Segelſchiffe in mannigfadher Gejtalt, von der leichten 
Patache bis zur ſchweren Gallione, dem Yieblingsidiffe der 
Spanier. An Bord der Flotte befanden ſich 30 000 Mann, 
zum größten Theil Landungstruppen, denn die eigentlihe Ent- 
jheidung jollte auf dem Boden Englands fallen, nachdem die 
durch den Statthalter der ſpaniſchen Niederlande, Alerander 
von Parma, zu liefernden Streitkräfte an der niederländischen 
Küfte zugeführt worden wären. 

Der engliihen Flotte exwuchs nun die Aufgabe, ſich 
zwiihen die Armada und die britiihe Küfte zu jchteben. Die 
Zahl ihrer Schiffe war größer als bei den Spaniern, aber 
nur etwa der vierte Theil wirklihe Kriegsichiffe, die übrigen 
mit Kanonen und Mannſchaften bejegte Kauffahrer, Piraten: 
und Fiſcherboote. Eine Zuſammenſetzung, die ſich mit 
Natürlichkeit aus den vom Mittelalter her überlieferten Zu— 
jtänden ergab; größere königliche Flotten find erjt jeit dem 
17. Jahrhundert in England gebaut worden. Aber aud die 
Handelsſchiffe, wie fie von der Stadt Yondon (fie lieferte allein 
29 Schiffe) und den Küftenjtädten für den Kampf geitellt 
werden mußten, leifteten VBortreffliches, wie denn die Vorzüge 
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der engliihen Flotte troß der jheinbaren Weberlegenheit der 
Spanier den Ausgang entjhieden haben. Die Engländer waren 
die bejferen Segler: damit hatten fie die Madt, die Schlacht 
nad ihrem Belieben zu vermeiden oder zu erzwingen. Sie be= 
jagen die bejjere Artillerie: aljo Fonnten fie im Fernkampfe 
den Spaniern größeren Schaden zufügen als dieje ihnen. Die 
Tauſende von Kaftiliern waren nuglos, wenn fie nit im Nah» 
fampfe verwendet werden fonnten. 

Während der Fahrt dur den Kanal wurde die Armada 
fortgejegt in kleine Gefechte verwickelt. Sie fett gleihmwohl 
ihren Kurs fort, er ift nad den Niederlanden gerichtet. Dort 
haben die Holländer die Küfte blodirt, um die Verbindung 
zwiihen Medina Sidonia und Alerander von Parma 
zu verhindern. Auf der Höhe von Galais erleidet Die 
ſpaniſche Flotte eine entjcheidende Niederlage. An die Ver— 
bindung mit Parma fünnen die Spanier nit mehr denten, 
gejhweige denn an einen Einfall in England. Als die Armada 
glüdlid der drohenden Gefahr entgangen ijt, an der hollän- 
diſchen Küfte zu zerichellen, tritt fie jene opferreihe Fahrt 
weit um die britiichen Inſeln an, deren Schreden jpäter zu 
dem Glauben geführt haben, als jet der ſchwere Angriff gegen 
die engliiche Freiheit durh Sturm und Klippen geſcheitert und 
nicht vielmehr durd die Tapferkeit der Engländer. 


Die Entſtehung des britifchen Rolonialreichs. 


Mannigfah war der Gewinn, welden das fiegreide 
England jelbjt aus der Armadajhlaht davontrug. Es hatte 
jih eine jelbjtändige Stellung auf dem Meere erfämpft; zu 
dem Beginn der Vorherrſchaft in den nördlihen Gewäſſern 
fügte fih nun die Möglichkeit, in den jüdlichen neben Spanien 
und Portugal zu bejtehen. 

Nicht mehr braudten die Engländer neidiſch zuzuſehen, 
wie andere Nationen Kolonien gründeten und Welthandel trieben. 
Die während des ſpaniſchen Krieges durh Walter Raleigh 
verjuchte Befiedelung in Nordamerika ift zwar noch geſcheitert, 
aber nur durh die Ungunft der örtlihen Verhältniſſe. Ein 
Jahr nah der Armadaſchlacht baten eine Anzahl von eng— 
lichen Kaufleuten die Königin Elijabeth, ihnen den Handel 
nah Indien zu geitatten. Seitdem hörten die Fahrten dahin 
nicht mehr auf. Im Jahre 1600 wurde die Oftindiihe Kom— 
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pagnie begründet, durch welche England neben Bortugiejen und 
Holländern feinen Theil am Handel mit Ajien wahrzunehmen 
ſich anjhidte a, ſelbſt mitten im ſpaniſchen Mactbereiche, 
auf den Inſeln Wejtindiens, vermocten die Engländer im 
Anfang des 17. Jahrhunderts fi feftzufegen und die Grund— 
lage ihrer erfolgreihiten Pflanzungstolonien zu legen. 

Sp beginnt denn ein meues Zeitalter der englifhen Ge— 
ihidhte, die Entjtehung des britiihen Kolonialreihes. Eigen 
thümlih allerdings war die Entwidelung in einzelnen Theilen 
von Nordamerifa. Schwierigkeiten aller Art waren zu über- 
winden. Erjt langjam gelangte man von dem Streben nad) 
Goldminen, Tropenshägen und dem Seewege nah Indien zu 
der Erfenntniß, daß es aud eine der fruchtbarften Aufgaben 
der Kolonialpolitif, wenn nit die fruchtbarfte, jei, jungfräu- 
lihes Yand dur der Hände Arbeit urbar zu machen, um den 
eigenen Söhnen darauf eine neue Heimath zu bereiten. Nicht 
Goldjuher und Abenteurer brauchte man, jondern Pflanzer und 
Bauern. Meaterielle Noth, Abenteuerluft und aufjtrebender 
ZThatendrang, joziale Unzufriedenheit und Flecken auf der 
Vergangenheit, politiiher und religiöſer Drud wirkten 
in der Heimath, um von dort allmählid den nöthigen 
Stamm von Anjiedlern heranzuziehen. So entjtanden zunächſt 
im Süden Birginien und jeine Nachbarkolonien, die Carolinas, 
im Norden Neu-England; neue Volksgruppen von bald fid 
entwidelnder Eigenart. Die privilegirten Gejellihaften, von 
welchen die Kolonien begründet wurden, die jonjtigen Formen, 
aus denen fie hervorgegangen find, verjchwinden nad und nad. 
Bon allem Anfang an jtellt fi der Anſpruch der Koloniſten auf 
Selbjtverwaltung und Selbjtbefteuerung, freies Eigenthbum an 
Grund und Boden den Rechten gegenüber, die das Mlutterland 
oder die Krone ſelbſt wahrnehmen will oder lehenswetje an 
Andere überträgt. Wohl begründet ift die übergeordnete Stellung 
der engliſchen Regierung durch den Schuß, welden fie den 
Kolonijten leiftet und den dieje nicht entbehren fünnen. Denn 
nur die Macht Englands und feine Flotte wehren die Angriffe 
der Spanier und jpäter der Holländer und Franzoſen von 
ihnen ab. 

In nod höherem Maße tft dasjelbe bei den weſtindiſchen 
Kolonien der Fall. Sie bleiben ſowohl in ihrer äußeren wie 
ihrer inneren Politik auf das Meutterland vollftändig angewiejen. 
In der unmittelbaren Nachbarſchaft der Spanier, welche die 
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Feſtſetzung anderer Nationen mit begreifliher Eiferfucht er- 
blidten und doch nicht verhindern fonnten, veihte der Schuß, 
den gelegentlich erjcheinende englifhe Kriegsihiffe zu leiſten 
vermocdten, faum aus. Auf der Inſel St. Ehriftopher 
wurde die mit den Franzoſen gemeinjfam angelegte Niederlafjung 
der Engländer durd eine ſpaniſche Flotte überfallen, die An— 
fiedler getödtet oder weggeichleppt, die Pflanzungen vernichtet. 
Später erzielte man dauernde Grfolge Allerdings war für 
eine ftarfe Einwanderung aus Europa das Klima nicht geeignet. 
Nur als Betriebsleiter erihten der Weiße, um vielfah nad) 
Erwerb eines Vermögens in die Heimath zurüdzufehren. Zur 
Arbeit auf den Plantagen wurden, wie in allen Gegenden firdlich 
von Birginien, Negerjflaven aus Afrifa eingeführt. Die Ge— 
jammtverwaltung aber lag naturgemäß in den Händen vom 
Mutterlande ausgejandter Beamten. 

In Oftindien, wo zwar die Gejhäfte der Kompagnie jchnell 
in Flor kamen, ift es während der erjten Hälfte des 17. Yahr- 
hunderts zu eigentlihen folonialen Gründungen allerdings noch 
nicht gekommen. Einige Faktoreien auf den Inſeln wie auf 
dem Feſtlande, 1639 die Anlage der erjten Befeftigung in 
Madras, das war der ganze Nücdhalt, den man in Djtindien 
bejaß. An territortale Ausdehnung war no nicht zu denfen. 
Und wie in der neuen Welt, jo drobten auch bier nicht von 
der eingeborenen Bevölferung, jo viel zahlreiher und mächtiger 
diejelbe auch war als in Amerifa und Weftindien, die ſchwerſten 
Gefahren, ſondern von den rivalifirenden europäiſchen Nationen. 
Mit der Macht Portugals, die freilih ſchon im Laufe des 
17. Jahrhunderts in Indien im Niedergange begriffen war, 
mit der aufftrebenden Kolonialgröße Dollands, deſſen ftarfe 
Flotten und Niederlafjungen die öjtlihe Inſelwelt beherrichten, 
galt es, fih auseinanderzujegen. Sfeder Theil juht vor dem 
anderen im Handelsverkehr mit den Eingeborenen die günftigeren 
Bedingungen zu erhalten. Man ftreitet, man jchließt Verträge, 
man verlett fie wieder, jobald der eigene Vortheil es zu fordern 
ſcheint. Es läßt ſich heute gewiß micht mehr entjcheiden, ob die 
Holländer von den Engländern oder dieje von jenen, oder beide von 
den Portugiejen mit größerem Rechte der Treulofigfeit angeklagt 
wurden. Aber Eines tft deutlich zu erkennen: die Geltung jeder 
Nationalität richtete jih nah dem Maße der Macht, 
welches jie entfalten fonnte. Stark gerüjftet, mit Kanonen 
und jtreitbaren Mannjchaften an Bord, traten die Handelsflotten 
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auf. Im fernen Oftindien mußten fie den Schuß, den die nur 
langjam erjtarfende Kriegsflotte Englands ihnen noch nicht leiften 
konnte, ſich jelber jhaffen. Denn unbejhügt kann ein großer 
überjeeifher Handel fih in gefahrvollen Zeiten nicht behaupten. 


Die Rämpfe mit Zolland und die YTavigationsaften. 


Dann fam die entjheidungsvolle Ummälzung in der inner- 
politiihen Situation Englands, durh welche Karl I. aufs 
Scaffot geführt worden ift. Das lange Parlament, weldes 
ihn geftürzt hat, die Republik, welche jeiner Herrſchaft gefolgt 
ist, haben fih der auswärtigen Intereſſen Englands energiicher 
angenommen als irgend eine frühere Regierung. Man merkt 
deutlich den Abftand gegen die Zeit der beiden erſten Stuarts, 
auf die nun eine den Yebensinterejfen des engliichen Volkes jo 
viel näher ftehende Verwaltung gefolgt ift. Gemwifjermaßen 
fnüpft das Commonwealth, wie die Republik in England bieß, 
an die Traditionen Elijabeths wieder an. 

Es war keineswegs ein neuer Gedanke, welcher durch die 
Navigationsakte in die engliihe Handelspolttif hineingetragen 
wurde, fondern nur ein ftarfes Fortſchreiten auf dem längft 
eingejhlagenen Wege eines nationalen Schutzſyſtems. Das 
Prinzip der möglichſten Ausihliegung der Fremden vom 
engliihen Handel wurde nunmehr vollfommen zur Geltung ges 
bradt. Insbeſondere waren jhon jeit Richard II. wiederholte 
Verſuche gemaht worden, durch Geſetze die engliihe Schifffahrt 
auf Koften der fremden emporzubringen. Die Navigations- 
afte von 1651 bejtimmte allgemein, daß die Einfuhr aller 
Produkte aus fremden Erdtheilen einjchlieglih der englijchen 
Kolonien nah England, Yrland und den Kolonien nur auf 
engliihen Schiffen erfolgen ſollte. Aus Europa durften die 
Waaren nur entweder auf engliihen Fahrzeugen nad England 
gebracht werden oder auf den Schiffen des Yandes, dem fie 
entjtammten, Bejtimmungen, die 1662 einige Abmilderungen 
erfuhren. Eine jo einſchneidende Maßregel, beitimmt, die 
britiſche Rhederei in kurzer Zeit zu ungeheuren Yeijtungen zu 
befähigen, konnte nur getroffen werden, wenn man fidh ftarf 
genug fühlte, fie gegen jeden Widerjpruch gewaltjam, d. h. im 
Kriege, durdzuführen. Die Regierung Cromwells ſchreckte vor 
diefer Konjequenz nit zurüd. 

Wie die Dinge lagen, war die Navigationsafte vor— 
nehmlih gegen Holland gerichtet, das die Größe jeiner kom— 
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merziellen Stellung auf dem über alle Yänder und Erdtheile 
ji erjtredenden Zwiſchenhandel aufgebaut hatte. (Vergl. den 
Aufſatz über Holland.) 

Die folgenden Kriege mit Holland find trog aller 
Wechſelfälle zu glüdlihem Ende geführt worden. Die Navi» 
gationsafte blieb betehen und aud das Hoheitsreht Englands 
in den britiihen Meeren mußten die Holländer anerkennen. 
Für die Niederlande bedeutete der unglüdlihe Ausgang den 
Verluſt der Seeberrihaft und damit den Berfall ihrer Macht. 

Durd die Nepublif war die engliihe Seemadt, deren 
Anjehen unter den beiden erften Stuarts gefunfen war, mit einem 
Schlage auf eine früher nie erreichte Höhe gehoben worden. 
Der große Admiral Blake, der die Schlachten gegen Holland 
ihlug, hat auch ungeheure Verftärfungen der engliichen Flotte 
durchgeſetzt. Die vollkommene Herrihaft, zu welcher die Re— 
publift durh Cromwells Thaten in England, Irland und 
Schottland gelangt war, gab ihr die Madt, die materiellen 
Kräfte des Yandes in ungewöhnlider Weije für die Vergröße— 
rung der Seemadt heranzuziehen. Etwa hundert Kriegsſchiffe 
wurden in den elf Jahren der Republik, von 1649 bis 1660, 
neugebaut, eine nody größere Zahl in den Kämpfen zur See er— 
beutet. Erjt das Commonwealth hat England zur erjten See— 
macht der Welt erhoben. 

Es verſteht fich, daß dies nun vornehmlich der Ausdehnung 
des engliihen Handels und des Kolonialbefiges zu jtatten Fam. 
Die Kolonien blieben auf den Schuß der engliihen Flotte an- 
gewiejen, aber dafür mußten fie ſich aud von England Geſetze 
vorjchreiben laſſen. In der Zeit der Revolution, nad der 
Hinrihtung Karls J., haben Barbadoes, Birginien und andere 
Kolonien die Partei Karls II. ergriffen. Die Flotten der 
Republik zwangen fie zur Unterwerfung. 

Die Navigationsakte iſt für die Kolonien anfangs nit 
jehr bedeutungsvoll geweien, da ihnen gegenüber die jtrenge 
Durdführung nit erzwungen wurde Birginien bat jelbjt 
während des engliſch-holländiſchen Krieges die Handelsbeziehungen 
mit den Holländern nicht abgebroden. Eine ernjtere Bedeutung 
nahm fie erjt an, als fie nah der Nejtauration der Stuarts 
zu verjhärfter Anwendung gelangte. Karl 11. hat fonft mit 
dem Syſtem Cromwells und der Republik gründlid aufge 
räumt, nur in handelspolitiiher Hinfiht wandelte er in feinen 
Bahnen. Durch mehrere Gejege wurden die Navigationsakten 


Die Entwidelung der engliihen See- und Weltmadt. 139 


zu Ungunften der Kolonien ergänzt und verihärft. ie 
mußten fih in ihrem Handel für tie Hauptwaaren, die 
jogen. enumerated articles, wejentlih auf den Verkehr mit 
dem Mutterlande bejhränfen. Ihre wichtigſten Produkte durften 
nur nad engliihen Häfen verjchifft werden; ihren Bedarf an 
europätfhen Artikeln mußten jie von England aus deden. 
Ya, um die Ergiebigkeit diefes Marktes für die englifchen 
Manufakturen niht zu jchmälern, wurde die Begründung 
eigener Induſtrien in den Kolonien theils dur englifhe Gejege, 
theils dur die Verwaltung möglihjt verhindert. Das Ziel 
der engliſchen Politik war, die Kolonien zur Erzeugung aller Art 
von Nohproduften und deren Zufuhr auf den engliihen Markt 
aufzumuntern und fie andererjeit3 zu einem wachſenden Markt 
für engliſche Gewerbeerzeugniſſe auszubilden, und hierzu be— 
diente man ſich zielbemußt des Protektionsſyſtems. Da die 
amerifanifhen Kolonien ferner jih dur mißliebige Gouverneure 
vielfah in der Selbjtändigkeit ihrer Verwaltung und Geſetz— 
gebung bedroht meinten, jo entjtand in diejen Gebieten eine höchſt 
gereizte Stimmung gegen England. Es unterliegt wohl kaum 
einem Zweifel, daß die Amerikaner einen ftarken Antheil an der 
endgültigen Bertreibung der StuartS im Jahre 1683 gehabt 
haben, an jener „glorreihen Revolution“, durch welche in England 
Wilhelm III. und Maria auf den Thron berufen wurden und 
mit der Bill of right das parlamentariihe Königthum ins 
Leben trat. Der Schwerpunft der politiihen Macht lag fort- 
an im Parlament. Aber die Kolonten hatten umjonft auf eine 
beifere Behandlung vom Mutterlande gehofft. Was im Bes 
jonderen die amerifaniihen Stolonien betrifft, jo blieb bei 
einer gewiffen Gleihmäßigfeit der Verwaltung doch auf eng- 
liiher Seite das Bejtreben, fie einer jtrafferen Yeitung 
zu unterwerfen. Die mwirtbihaftlihe Ausbeutung wurde 
fortgejegt, wenn auch jpäter der Minifter Walpole der Ber: 
juhung widerjtand, fie dur neue Abgaben zu drüden. Sein 
Grundjag war, den Handel der Kolonien zu fürdern. Je 
mehr jie emporblühen, meinte Walpole, um jo mehr englifche 
Waaren werden fie faufen. 


Die Rämpfe mit Sranfreich und der Abfall YTordamerifas. 


Mit dem Jahre 1688 war die Neihe der großen Kriege 
eröffnet worden, welde das Uebergewicht Gnglands über 
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Franfreih in den fremden Welttbeilen dauernd begründet 
haben. Die Spanier und die Holländer waren nadeinander 
dur die engliihe Seemacht niedergefämpft worden. Als letzte 
fam jett die Neihe an die Franzoſen. Mehr als ein Jahr— 
hundert hat England in Europa große Koalitionen gegen die 
Armeen des alten Frankreich, zulegt gegen die Nevolution, 
gebildet; auf den Weltmeeren und in den fremden Erdtheilen 
haben die englifhen Flotten die Macht Frankreichs befämpft. 
Eine Neibe der glänzendjten Namen der maritimen Geſchichte 
Englands gehören diejer Epode an, von George Cook und 
Lord Ruſſel bis auf den gefeierten Admiral Neljon. Es 
ift die Zeit, wo England feinen Eolonialen Beſitz jo gewaltig 
erweitert hat. Faſt jeder Fzriedensihluß bradte neue Er: 
werbungen. Es iſt neuerdings überzeugend nachgewieſen, wie 
die Abrundung des amerikaniſchen Bejiges und die Fortſchritte 
der Engländer in Indien nicht möglich gewejen wären ohne 
die Weberlegenheit der britiihen Seemadt. Am gründlichſten 
iſt zuletzt dieſe Ueberlegenheit ausgenutt worden in der zeit 
der Revolutionskriege. Der geſammte Kolonialbeſitz der 
Franzoſen und der mit ihnen verbimdeten Holländer tft da= 
mals in die Hände der Engländer gefallen. 

Unterdefjen war freilid Amerika verloren gegangen. 
Was bedeutet diejes Ereigniß vom Standpunft der maritimen 
Geihihte Englands aus? Schon im 17. Jahrhundert war 
durch die Eroberung Neu:Amjterdams, das als holländiicher 
Befig im vollen Frieden durch eine engliihe Flotte ein— 
genommen wurde — e8 erhielt jetst den Namen New:Nort — 
das engliihe Kolonialreih in Amerifa zu einer geichloffenen 
Maſſe geworden. Die Amerikaner waren aber beftändig von 
einem gefährlichen Feinde im Rücken bedroht, nämlich von 
den Franzoſen, weldhe mit Kanada das weite Hinterland der 
Neu-England = Staaten bejfaßen. Gegen die von diejer Seite 
drohenden Gefahren gewährte nur die Maht Englands einen 
genügenden Schutz. Welch eine glüdlihe Wendung ſchien es 
aljo für Mutterland und Kolonien, als im Siebenjährigen 
Kriege durch das glückliche Zuſammenwirken einer englijchen 
Armee und Flotte — die letztere fuhr den Lorenz-Strom hinauf 
gegen Quebec — ganz Kanada erobert wurde. Beim Friedens— 
Ihluffe find allerdings von weitfihtigen Männern in England 
Bedenken geäußert worden gegen die Behauptung von Kanada, 
weil in diefem ‚Falle die Amerikaner, von ihrem grimmigften 
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Feinde befreit, niht mehr auf den Schutz der englifchen Flotte 
angewiejen wären. Der ältere Pitt hat ſich gleihwohl für die 
dauernde Erwerbung Kanadas entjchieden. Der franzöfiide 
Miniſter Choiſeul aber erklärte jchon, daß der Verluſt zwar 
für Frankreich jchmerzlih jei, aber den Engländern werde es 
den Beſitz ihrer amerifaniichen Kolonien often. 

Dies Wort Choifeuls hat ſich erfüllt. Die amerikanischen 
Koloniften haben ſich ihre Unabhängigkeit vom Mutterlande 
erfämpft. Die unzufriedene Stimmung, die jeit Anfang des 
18. Jahrhunderts nie verjtummt war, wurde nur jtärker, als 
man in England nicht mehr den Helfer gegen franzöfiiche 
Uebergriffe aus Kanada, fondern den allgemeinen Unterdrüder 
jah. Die anfänglide Schwäche Englands begünftigte die Auf- 
ftandsbewegung der Kolonie, und im fpäteren Verlauf des 
Krieges konnte das Mutterland, bei dem damaligen Stande des 
Seetransportwejens, jeinen jenjeit$S des Oceans fechtenden 
Armeen nit den genügenden Nachſchub gewähren. England 
verlor den Krieg, weil die Entſcheidung nit bei der See— 
madt lag. 

Aus jenen Kolonien, die allmählih aus Birginien und 
Neu-England ſich entwidelt hatten, iſt ein neuer Staat, die 
Großmacht der neuen Welt, hervorgegangen. Faſt alle feine 
übrigen Kolonien hat England behalten und grade aud 
während des amerikaniſchen Freiheitskrieges den Franzoſen 
gegenüber feine Lleberlegenheit bewiefen. Der wejtindiiche 
Befig ward fiegreih behauptet, in Djtindien aber hat Eng: 
land durch Krieg und Politif, durch Siege zu Waffer und 
zu Yande die Konkurrenz aller europäiihen Mächte weit aus 
dem Felde gejichlagen und ein Neid begründet, welches weit 
mehr bedeutet als die alte Herricaft des Groß-Moguls, dejjen 
Erbe es darſtellt. 

Es mag hier daran erinnert werden, daß es nicht alleın 
Portugiefen, Holländer und Franzoſen waren, welde in Indien 
mit England fonkurrirten. Auch von deutiher Seite iſt vor— 
übergehend einmal ein Wettbewerb verjucht worden. In Oſt— 
ende bildete ſich 1714 eine Gejellichaft, welche einen jelb- 
ftändigen Handel mit Indien begann. Die Sahe nahm ihren 
Anfang und jchien bejonders für Deutjchland um jo wichtiger 
werden zu fünnen, als furz darauf der Kaiſer Karl VI. die 
Herrihaft über Belgien antrat und dem Unternehmen feinen 
Schut verlieh. Doch ſchon 1731 mußte er gegenüber dem 
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heftigen Widerſpruche der Weſtmächte, befonders Englands, die 
Kompagnie von Dftende auflöjen. Wäre Deutihland ftarf und 
einig gewejen und hätte der Kaifer eine Kriegsflotte gehabt, 
jo wäre ihm wohl diejer bejhämende Ausgang der Angelegen- 
heit erſpart geblieben. 

Man könnte fih wundern, daß bei der ſchon im Anfang 
des 18. Jahrhunderts beftehenden Seeherrſchaft der Engländer 
diefe jo jpät der Erforfhung und Befignahme des öſtlichſten 
Kontinents, Auftraliens, näher getreten find. Daß Englands 
Macht in den indischen Gewäſſern erjt im Yaufe des 18. Jahr: 
hunderts zu voller Entfaltung kam, erklärt diefe Thatſache 
nicht ganz. Es ijt vielmehr die Rüdjihtnahme auf Holland 
entſcheidend geweſen. Nahdem Holland niedergefämpft und 
in feinen auffteigenden Tendenzen als Kolonial- oder Handels- 
fonfurrent unjhädlih gemadht war, führten Gründe der euro— 
päiſchen Politik für längere Zeit zu einer wohlwollenden Behand: 
lung des nunmehr ungefährliden Yandes. Man taftete die 
holländiſchen Kolonien im indiihen Ardipel lange Zeit nit an. 
Seitdem die auftraliihen Gebiete dur die Fahrten Tasmans 
im 17. Jahrhundert in den Bereih der Holländer gezogen zu 
fein jchienen, rejpektirte England aud diefe Anſprüche, zumal 
e3 ſich ja nicht einmal um bejonders werthvollen Befig zu handeln 
jhien. Später allerdings fam die Zeit, wo man fich weiterer 
Rückſicht entledigt glaubte, und da hat England aud Auftralien 
in Bejiß genommen. Wer eine große und weitjihtige Politik 
treiben will, muß eben feine Zeit abwarten. 


Englands Machtftellung im 19. Jahrhundert. 


So erjheint denn England zu Anfang des 19. Jahr— 
hunderts als die berufene Erbin aller alten Kolonialmädte, 
joweit nit die neuen Länder jenjeits des Ozeans Miene 
machten, in Zukunft ihre Gejchide felbjtändig lenken zu wollen. 
Auf dem Unterbau jeiner eigenen Schöpfungen und derjenigen 
ganz Wejteuropas baut es das neue Stodwerf feines welt- 
umfafjenden Machtbezirks. 

Wodurch ift es England gelungen, diefen unvergleihlihen 
Erfolg zu erzielen? Aus einem Punkte heraus läßt ſich das 
natürlich nicht erklären. immerhin laſſen ſich in dem Auf: 
und Niederwogen der Bewegung durh die Jahre und Jahr— 
zehnte hindurch große einheitlihe Züge unterjcheiden, deren 
Zujammenwirfen eine Erklärung für das Wefen und die 
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Wirkjamfeit des großen Problems der Weltmacht überhaupt 
bietet. 

Aus der Entfaltung der gejellihaftlihen und wirthſchaft— 
lihen Kräfte im Innern und aus den Reflexen von den Tochter— 
ländern zur Metropole ergab ſich die Gejammtentwidelung der 
öfonomishen Kräfte in einer den Bedürfnifjen beider Theile an- 
gepaßten Weije; jedoch wählte fih das ſtärkere Mutterland 
naturgemäß die vorzüglichiten Begünftigungen aus. Dieje Ent- 
widelung wurde gefördert durh Schaffung von Verwaltungs- 
organismen, die den örtlihen und zeitlihen Bedürfniffen und 
dem Charakter der Bewohner, den Zweden der Koloniſten und 
Kolonien möglichſt nahe kamen, ohne indeß die Grundzüge des 
jeweiligen britiſchen Verwaltungsſyſtems und Rechts aufzugeben. 
Nebenher ging die Entfaltung aller Reffourcen des Seeweſens 
und vor allem derjenigen Machtmittel, die allein den Verkehr 
zwiihen Mutterland und Kolonien jihern und ihren Stolz, 
ihr Intereſſe, ihren Patriotismus an das Mutterland an— 
gliedern, die Schaffung der britiihen Kriegsflotte, für 
welde fein Aufwand, fein Opfer zu hoch war, weil ihr Beſitz 
Maht und Eigenthbum über alle Schäte der Erde gewähren 
fonnte. — Das waren die Grundlagen, auf welden 
England jeine See- und Weltmaht aufridtete. 

Wie wurde num aber die britiihe Seemaht angewendet? 
Mehr und mehr wurde in England der alte Gedanke an eine 
Souveränität auf den Meeren als angejtammtes Recht zum 
Artom. Zwei Beiſpiele mögen genügen. 

Das Erſcheinen der Engländer im Mittelmeer fällt in 
die Zeit des großen Aufſchwunges der Kriegsmarine unter der 
Nepublif. Im 18. Jahrhundert ift England hier bereits 
mächtiger als irgend ein anderer Staat. Der ſpaniſche Erb— 
folgefrieg hatte ihm den Befig der werthoollen Flottenſtützpunkte 
Gibraltar und Minorca gebradt. Seitdem ijt es freilich 
auch bejtrebt gewejen, neben fich feine andere Seemadt auf— 
fommen zu laffen, die ihm gefährlich werden fünnte. ALS der 
ſpaniſche Miniſter Alberont eine ftattlihe Flotte gebaut und 
aufs Meer gejandt hatte, wurde diejelbe 1718 von dem eng— 
liihen Admiral Byng ohne vorangegangene Kriegserflärung 
beim Kap Paſſaro an der Oſtküſte Sizilien angegriffen und 
vernichtet. Wenn Oeſterreich während einiger Jahrzehnte des 
18. Jahrhunderts Neapel und Sizilien bejejfen hat, jo Fonnte 
e3 jih nur mit Hülfe der englifchen Flotte darin behaupten. 
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In der Oſtſee beginnen die engliſchen Flotten mit dem 
Anfange des 18. Jahrhunderts eine bedeutende Rolle zu fpielen. 
In entjheidenden Momenten des großen nordiſchen Krieges 
haben fie die Ereigniſſe ſtark beeinflußt. (Vergl. den Aufiag 
Skandinavien.) Sobald dann aber gegen Ende des Krieges 
Schweden ohnmächtig geworden ift, das aufjtrebende Rußland 
dagegen zur Gründung einer lotte jchreitet, ift die englische 
Negierung darauf bedacht, dieje neue Seemacht in der Djtiee 
nit auffommen zu laſſen; der Gedanke, die ruſſiſche Flotte 
nah dem Mujter der ſpaniſchen tm Frieden zu vernichten, ift 
jehr ernitlih in Betradht gezogen und nur aus Rückſicht auf 
die damalige politiihe Konftellation nicht ausgeführt worden. 

So hat England geglaubt, überall deipotiih eingreifen zu 
dürfen, auch ſchon che es zu jener faktiich univerjellen Grüße 
emporgeftiegen war, die es in den Napoleonifhen Kriegen 
errang. 

Bon der Eroberung aller franzöfiihen und niederländiichen 
Kolonien ift jhon die Nede gewejen. England war überhaupt 
derjenige Gegner, der immer ſtark und unerreihbar dem furdt- 
baren Beherrſcher des Feſtlandes gegenüberjtand. 

An ihm hat fi recht eigentlih die Maht Napoleons 
in unausgejegten Kämpfen verblutet. In demjelben Jahre 
1805, da er feinen glänzendjten Yandjieg bei Aujfterlig 
erfocht, wurden jeine Flotten und damit feine überjeeiiche 
Weltpolitit bet Trafalgar ummiederbringli vernichtet. 
Ewig hat er auf Mittel gejonnen, um den Gegner fafjen 
zu fünnen. Groß und originell wie Alles, was Napo- 
leon erdadhte, war der Plan, mit einer Flottilfe von etwa 
2000 kleinen Schiffen, die in Boulogne bereit lagen, eine 
Landung an der engliihen Küfte zu unternehmen. Ausſicht 
auf Erfolg bat diejer Plan wohl niemals bejejfen, obwohl 
moderne franzöſiſche Schriftjteller ihn für den Fall eines 
fünftigen Krieges mit England von Neuem empfehlen. Der 
merkwürdige Verſuch der Stontinentaljperre wie der abenteuer= 
lihe Gedanfe, einen Zug über Yand hin nad) Indien im Stile 
Aleranders des Großen zu unternehmen, beide im Grunde 
gleih undurchführbar, find doch nur jpredende Zeugniffe dafür, 
daß Napoleon nichts unverſucht laſſen wollte, um die Madt 
Englands unfbädlih zu machen. — 

Die Alleinherrihaft Englands auf alfen Meeren ift dann 
faft 50 Jahre niht mehr ernftlih in Frage gejtellt worden. 
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Eine Periode langen Friedens der europäifhen Staaten 
fonnte es dazu gebrauchen, feine verjchiedenen Eroberungen 
faufmännifher und politiiher Natur zu fihern und auszu— 
dehnen. Gejtütt auf feine nmeuerjtandenen, mit der modernen 
Technik tes Majchinenzeitalters arbeitenden Induſtrien machte 
es fih zur großen Werkjtätte der Welt, zur Saug- und Drud- 
pumpe des wirtbichaftlihen Verkehrs, mittelft derer es fi 
beliebige Mengen Goldes und Kapitals für die heimiſche 
Wirthſchaft herauszufhöpfen vermochte. Seine Dampficiffe 
durchfuhren zuerft alle Meere und wurden zu den Trägern des 
Maſſenverkehrs, jeine Kapitalien flutheten über die ganze Erde, 
um ihre werbende Kraft da geltend zu maden, wo der größte 
Gewinn winkte, ſicher, nirgends ernjthaft bedroht oder gefährdet 
zu werden, weil die Kanonen britiiher Kriegsichiife für fie 
und das Leben ihrer in der Fremde lebenden Berwalter und 
Beſitzer gewährleifteten. 

Während jo England als die größte Schifffahrts-, 
Handels und Induſtriemacht ohne ernjthafte Konkurrenz da= 
ftand, fam es in die Lage, die alten Verfehrshemmniffe jehritt- 
weife zu bejeitigen, zum Freihandel, zur Schifffahrtsfreiheit 
feineswegs den Weiterausbau feines Kolonialſyſtems. Seit 1829 
famen die Beftrebungen Wakefields und feiner Freunde zur 
Wirkſamkeit, die eine Befiedelung von Auftralien, Südafrika und 
auch von Ganada im Gefolge hatten. Die Kolonialverwaltung 
wurde überall umgeformt und den neuen Bedürfniffen angepaßt. 
Durh die Gewährung großer adminiftrativer und politiſcher 
Unabhängigkeit wurde die Gefahr bejeitigt, daß abermals eine 
engliihe Kolonie ihre Abhängigkeit als unbequem empfinden 
fünnte. Die widtigften Kolonien in den drei Welttheilen 
Amerika, Afrika und Auftralien erhielten von 1840 an nad und 
nah fajt vollftändige Selbjtverwaltung aller inneren Angelegen- 
heiten. Durch enge fommerzielle Verbindungen, einen Strom von 
Auswanderern ſowie vermitteljt ftändiger Stärfung des An— 
jehens des Heimathlandes wußte man ihnen den Sinn dafür 
wachzuhalten, daß aud für den Kolonialbürger das Wort „Iam a 
British Subject“ nit weniger werth jei als einft das „Civis 
Romanus sum“, 

Indien ging aus den Händen der Oftindiihen Kompagnie 
in die des Staates über und wurde mit einer jelbftändigen 
Verwaltung vom Mutterlande aus verjehen. Die übrigen 
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Kolonien zerfallen heute in drei Gruppen: felbjtändige, Kron- 
tolonien und Freibriefkolonien. — 

Nah außen bin hat fi die Haltung der britiſchen Politik 
nit viel geändert; mehr als in irgend einer früheren 
Epode dürften die Arhive aller übrigen Staaten angefüllt 
jein mit Dokumenten über die Energie in der DVertretung 
britifcher Sntereffen bis zu der Grenze, wo man die Macht 
fühlt. Im Opiumfrieg gegen China um 1840, wo man 
Hongkong gewann, bei der Erſchließung weiterer Plätze im 
fernen Oſten (1860), im Vordringen auf dem aſiatiſchen und 
afrikaniſchen Kontinent bis zur Offupation von Aegypten 1883, 
immer bat England den Gefihtspunft des energiihen Ein- 
greifens und Zugreifens verfolgt. (Vergl. den Auffag: Die 
modernen Weltreiche.) 

Was in der erjten Hälfte des Jahrhunderts namentlich 
auf dem Gebiete der Produktion und des Randtransportwejens 
durch Einführung des Maſchinenbetriebes geleiftet wurde, voll- 
zog fi in der zweiten Hälfte wejentlih für den Seetransport 
und feine Hülfsmitte. Zum Bau von Dampfidiffen und 
Kriegsihiffen ſchuf England ungeheure Werften und Dod- 
anlagen. In der ganzen Welt errichtete es ji Reparatur— 
werfjtätten. Dem modernen Verkehr Genüge zu thun, ſchuf 
es Kohlenjtationen und bewaffnete Stütpunfte in allen Meeren. 
Wo es Pläge für ſolche noch nicht bejaß, offupirte es jie 
fchrittweife, wie e8 denn nah dem Bau des Suez-Kanals 
eine Bojtenfette von bewaffneten Stationen zwiſchen Europa und 
Indien ſich zielbewußt zueignete. Sobald es erfannte, was die 
Bedeutung des Kabelweiens für die maritime Zukunft umd 
damit für jein Rieſenreich jet, ſchuf es fih ein Net, das heute 
>/1o des geſammten Unterſee-Kabelweſens der Welt ausmadt. 
Was aber für die Zukunft neben der Anhäufung der Kapitalien 
und wirtbihaftlihen Kraft, der Erfahrung und der Madt- 
mittel als die wichtigſte Gewähr des Neichsbejtandes erjceint, 
it der Umſtand, daß in allen Zheilen des Reiches die Zus 
neigung zum größeren Britannien fih auf die Sympathie der 
breiten Klaſſen des Volkes ſtützt. 


Schlußbetrachtung. 


Jahrzehnte und Jahrhunderte lange Erziehung, verſtändniß— 
volle Arbeit an einer friedlichen Löſung der großen ſozialen 
Zeitaufgaben, denkbar größte Einhelligkeit des ganzen Volkes 
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in ragen der äußeren Politif haben dahin geführt, daß jeder 
Engländer weiß, daß die wirtbihaftlihe und politiihe Größe 
feines Yandes von einem direkten perjünlihen Nuten für ihn 
und feine Nachkommen begleitet if. Ein Schlag gegen fie 
erjheint ihm als eine Bedrohung der Zukunft feines Volkes 
wie jeiner Familie. 

Dean ereifere fih nit über Kapitaliften- und Krämer— 
geift, über Rüdjichtslofigkeit des Auftretens nah außen und 
angebliches Fehlen tiefer Bildung der Engländer, — was in dieſer 
Beziehung an Mängeln etwa vorhanden ift, wird aufgewogen 
durh den großen Gemeinfinn, die wirthſchaftliche Tüchtigkeit 
und das jtarfe Berjtändnig der engliihen Nation für die 
Bedeutung jozialer, religiöſer und fittliher Probleme Die 
Geſammtheit der Yeiftungen Großbritanniens hat jedenfalls der 
Welt vor allen anderen Mächten bisher das Beiſpiel gegeben, 
nit nur wie man fi foloniale und maritime Größe erwirbt, 
jondern wie man fie dauernd erhält und vermehrt. 

Kein Volk wird aud in der Zukunft auf andere 
Weije zur See- und zur Weltgröße gelangen können 
als vermitteljt eines Nüftzeuges, das im Innern 
Stärfung der Volkskraft, der wirtbidhaftliden 
Leijtungsfäbigfeit, des jozialen und geiftigen Auf— 
Ihwungs, nad Außen hin Einmüthigfeit des Sinnes, 
Willenskraft und Dpferfreudigfeit für das engere 
und weitere Vaterland ausmadt. 


10* 
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Die Entwickelung, die Blüthe und der Verfall 
der holländischen Seemadt.*) 


I. Die Grundlegung in Europa bis 1567. 


Ein holländiſcher Scriftiteller, der um die Mitte des 
17. Jahrhunderts von der glanzvollen Höhe hinabblidt auf 
die Anfänge feines Baterlands, nennt Holland treffend ein 
Land, das von Natur nit würdig geweſen wäre, bewohnt zu 
werden. Unendlid wenig bradte das Land jelbjt hervor. alt 
Alles, was für die Ernährung der Volksmaſſen, für Induſtrie 


*) Die folgende Darftellung gründet fih im Wefentliden auf die 

nachſtehend verzeichneten Werke: 

van Kampen, Geſchichte der Niederlande. 1831. Zwei Bände. 

Treitfchfe, Die Nepublit der Niederlande in der hiftoriihen und 
politifchen Auffafiung. III. 5. Aufl. 1886. 

Blof, Geſchiedenis von het nederlandfhe Bolt I-IV, 1892. (Reicht 
bis 1648.) 

Ser Gouw, Gefchiedenis van Amfterdam I—VII 1879}. (Bis Ende 
des 16. Jahrhunderts.) 
Für die Gedichte der holländiſchen Marine ift das aründliche 

Wert von De Jonge, Geſchiedenis van het nederlandjche Zeewezen, 

nf Bände, 1858ff., wegen feiner reihen ardivaliihen Beigaben 

atiftifchen Materials zur Geichichte nicht nur der niederländijchen 

lotte, jondern auc der Flotten anderer Mächte von größtem Werthe. 
Die volkswirthſchaftliche Seite der niederländiſchen Geichichte erfährt 

befonderd Beleuchtung vor anderen in dem bedeutenden Werke von 

Laſpeyres, Geſchichte der volkswirthichaftlihen Anfchauungen der 

Niederländer und ihrer Yitteratur zur Zeit der Republik. 1863. Benutzt 

wurden außer dieſem Hauptwerfe: 

Ludzac, Hollands Ryfdom. Vier Bände. 1782. Ferner: 

Pringsheim, Beiträge zur wirthichaftlichen Entwidelungsgeichichte der 
Vereinigten Niederlande im 17. und 18. Jahrhundert, in Schmollers 
Forihungen X. 3. 18%. 

Rahod, Die Beziehungen der niederländiſch-oſtindiſchen Kompagnie zu 
Japan im 17. Jahrhundert. 1897. 

Naude, Die Getreidehandelspolitif der europäifhen Staaten, Akta 
Boruffica III. 1. (Für das Kapitel über die niederländijche Getreide: 
handelspolitif.) 1896. 


Die Entwidelung, die Blüthe u.d. Verfall d. holländischen Seemacht. 149 


und Schifffahrt von Nöthen war, mußte vom Auslande er- 
worben werden. Wollte dies Wolf höhere Geltung erlangen, 
die Waaren der Fremde erwerben können, jo mußte e8 auf die 
See hinausgehen und in den Berufen des Fiſchers und Sciffers 
Berdienjt juhen. Die langgeftredte Küftenheimath, ein Mittel— 
ding zwiſchen Meer und Yand, erleichterte dieſen Uebergang 
ganz wejentlid). 

Bis in die Zeiten der Karolinger hinauf laffen ſich die 
riefen, die Bewohner der Küſtenlandſchaften von der Schelde 
bis zum Dollart, von Seeland, Holland, Wejtfriesland, als 
Seefahrer und Dändler nahmeijen. Nah England und Süd— 
norwegen richtete fih die Fahrt. Sie jcheinen auch die erjten 
gewejen zu jein, die die Fahrt um das Kap Skagen nad) der 
Oſtſee, wenigjtens bis zur Ausmündung des Sundes erprobten. 
Hier gewann das Handelsleben im Anſchluſſe an das Empor: 
blühen der Heringsfiſcherei im Sunde jeit etwa dem Schluſſe 
des 12. Jahrhunderts zugleih große Umjchlagspläge an der 
Südſpitze Schwedens in Skanör und Falſterbo. Jedoch hemmte 
der gewaltige Aufihwung, den der Handel der niederdeutichen 
Städte während des 14. Jahrhunderts nahm, die Fortſchritte 
des frieſiſchen Fernverkehrs. Schifffahrt und DBerfehr der 
Skandinavier, der Ruſſen, der Engländer und Frieſen wurden 
von den heimijchen Meeren verdrängt. Faſt konkurrenzlos 
herrichte auf ihnen Ende des 14. Jahrhunderts das hanſiſche 
Schiff, der hanſiſche Kaufmann. 

Deutlich erkennbar iſt jeit dem zweiten Kriege der Hanſen 
gegen König Waldemar von Dänemark ein handelspolitiſcher 
Gegenſatz zwiſchen Hanſen und Holländern. In den Friedens— 
ſchlüſſen mit Dänemark 1370, mit Norwegen 1376 wurden 
den Holländern, die Seite an Seite mit den Hanſen die 
nordiſchen Herrſcher bezwungen hatten, dieſelben Vergünſtigungen 
im Verkehr mit dem Norden wie den Hanſen eingeräumt. 
An der Ausnützung derſelben aber wurden die Holländer als— 
bald allerorten, in Bergen, dem großen Hauptſtapelplatze 
Norwegens, nicht minder wie im Sunde, von den Hanſen be— 
einträchtigt. Nicht von allen Hanſen, nur von denen, die den 
Verkehr des Nordens mit dem Auslande immer vollſtändiger 
in ihre Hände zu bringen ſuchten; das waren die ſogenannten 
wendiſchen Städte Stralſund, Roſtock, Wismar und Lübeck, das 
Haupt der ganzen Hanſe. Die Reibungen wurden dadurch 
vermehrt, daß die Holländer ſich immer entſchiedener und plan— 
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voller der Frachtfahrt und des Zwifchenhandels zwiſchen dem 
Ditfee-Gebiet und den großen Märkten des weitlihen Kontinents 
auf flandriihem Boden anzunehmen begannen. 

Denn in der Herrichaft über den oft—weftlihen Handel 
lag die Ueberlegenheit begründet, welche Lübeck und feine Nachbar— 
ftädte — aud Hamburg und Lüneburg ftellten ſich immer ent- 
fhiedener an ihre Seite — innerhalb des ganzen nördliden 
HandelsgebietS bejaßen. In Preußen und Yivland, den Vor: 
ländern des riefigen, produktereichen oſteuropäiſchen Binnenlands, 
ſuchten fih die Holländer einzuniften. Sie begannen fi zu 
Herren von Handelsartifeln zu machen, deren Vertrieb eben- 
falls ganz bejonders lübiſch-wendiſche Erwerbszweige bedrohte, 
jo des wejtfranzöfiichen ‚Seejalzes und des Nordjee-Herings. 
Mit erjterem befämpften fie die Herrihaft des Lüneburger 
Salzes in der Oſtſee; des Fiihfangs in der Nordjee nahmen 
fie fih in wahiendem Maße an, jeit die wendiihen Städte 
Ende des 14. Yahrhunderts ihnen die Theilnahme am Handel 
mit dem Sund-Hering erjhmwerten. Ste jhmälern den Abjak 
der im lübiſchen Verkehr zwiſchen Flandern und Rußland alt: 
eingebürgerten flandriihen Webewaaren, indem fie eine eigene 
Zudinduftrie zu entwideln beginnen. Sie ſuchen in allen 
Zweigen des wendiſchen Zwiſchenhandels zwischen Oft und Weft 
Juß zu faſſen. Im 15. Jahrhundert iſt der Kampf zwiſchen 
Lübeck und Amſterdam — um die leitenden Städte zu nennen — 
auf allen Punkten entbrannt. Wiederholt ſucht Lübeck die 
Hanſeſtädte zu einmüthigen Sperrmaßregeln gegen den 
holländiſchen Handel zu vereinigen. Sie erwieſen ſich im 
Weſentlichen als wirkungslos, ſchärfere Mittel mußten an— 
gewandt werden, wenn Lübeck ſeine angefochtene Handels— 
herrſchaft behaupten wollte. 

Auf zwei großen Straßen bewegte ſich der Verkehr 
zwiſchen der Oſtſee und der Nordſee, auf der holſteiniſchen 
Landſtraße, die Lübeck mit Hamburg verband und in den 
Jahren 1390 bis 1398 ergänzt worden war durch einen 
lübiſchen Kanalbau zwiſchen Trave und Elbe, und auf der See— 
ſtraße durch die däniſchen Gewäſſer. Von dieſen befand ſich 
erſtere Straße vollſtändig unter der Herrſchaft Lübecks, und 
die Seeſtraße mußte dies Schickſal theilen, wenn es Lübeck 
gelang, den ſkandinaviſchen Norden und ſeine Herrſcher wirth— 
ſchaftlich wie politiſch weiter zu beherrſchen. Dies war alt— 
lübiſche Politik; mit ihr verquickte ſich nun die Spekulation, 


Die Entwidelung, die Blüthe u.d. Verfall d. holländischen Seemacht. 151 


vermöge deren man gedachte, die läftig werdenden Konkurrenten 
vom Norden und von der Dftjee möglichft fernzuhalten. 

Schon in den 20er Jahren des 15. SYahrhunderts nahm 
diefer Kampf um den Sund und den Zwiſchenhandel, der 
Hollands europäische Bedeutung begründet bat, akute Formen 
an. Im Kampf und im Bunde mit den nordiihen Herrihern 
ſuchte Lübe wiederholt den Sund zu fperren, und die große 
Menge der Bevölkerung jubelte diefen Unternehmungen zu, am 
begeijtertjten, als Wullenmwever 1534 feine verwegenen Pläne 
in die That umzuſetzen begann. Indeſſen fie jcheiterten ſchnell 
und volljtändig; die lübiſche Herrihaft über den Sund 
und den Norden brah damit für immer zujammen, und 
fiher vor fernern thätigen Gegenwirfungen Lübecks fonnte ſich 
fortan der holländiihe Handel das Uebergewicht in der Djtfee 
erringen. 

Wiederholt hatte die holländiihe Seemacht während diefer 
Kriegsperiode Gelegenheit gehabt, ihre Tüchtigkeit zu beweiien. 
Die Vertrautheit mit der See durd den großen Fiſchfang in 
der Nordjee madhte die Niederländer zum feegewohnten und 
feegewandten Bolf, erzog eine eijenharte, fühne, jeemächtige 
Bevölkerung. Vom Gelingen der jährliben Heringsfiſcherei 
hing für Holland großentheils die Wohlfahrt ab, von der 
Ausrüftung der Schiffe, dem Knüpfen der Nete ꝛc. lebten 
Zaufende Dem gefammten Volfe ward der Verkehr mit der 
See geläufig. „Die Fiiherei hat uns zum Seevolf gemadt, 
jo daß wir großen Handel treiben konnten“, das war die feſt— 
Ttehende Weberzeugung der Niederländer (de la Court). Und 
diefer Handel fand feinen Mittelpunkt in dem trefflihen Hafen 
von Amfterdam. Schon 1438 konnte die Yandesregierung beim 
Ausbruch eines Krieges mit den wendiſchen Städten erflären, 
daß Holland und Seeland gänzlid) begründet jeten auf Kauf: 
mannſchaft. Vom freien Verkehr mit den Djtjee-Gebieten hing 
der Schwung des Handels auch für die anderen Richtungen 
des Amfterdamer Berfehrs ab. Wenn es richtig tft, daß 
Holland fhon um 1500 für */ıw feines Getreidebedarfs auf 
überjeeiihe Einfuhr und zwar ganz überwiegend aus den 
Dftjee-Gebieten angewiejen war, jo begreift fi auch aus dieſem 
Gefihtspunfte die Erregung, welche jede Erihwerung des Sund- 
Verkehrs in Holland hervorrief. Bald bildete der Handel mit 
dem baltiihen Korn überhaupt den vornehmjten Erwerbszweig 
des Landes. Amſterdam ward die große Kornicheuer, von wo 
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aus Wefteuropa und namentlih das Mittelmeer-Sebiet mit 
Getreide verjorgt wurde. 

Noch als Unterthanen des weltgebietenden ſpaniſchen 
Königs gelangten die Holländer zu ihrer glänzenden maritimen 
Entwidelung vor allen Yändern Guropas. Und sorgfältig 
meiſt nahm die ſpaniſche Statthalterihaft in den Niederlanden 
Rückſicht auf die VBerfehrsinterefjen ihrer nördlihen Provinzen. 
Zudem öffnete ihnen diejer politiihe Zufammenhang den un— 
gewehrten Zugang zu den neuen Brennpunften des Welt- 
bandels, Yiffabon, Sevilla, Antwerpen; ja der Verkehr zwijchen 
den füdlihen Kornlanden des Weltreihs und feinen nieder- 
ländiihen Provinzen gerietb ſchon damals fajt ganz in ihre 
Hände. Noch behauptete als Hafen und Handelsplag Antwerpen 
einen bedeutenden Borrang vor Amfterdam. Die Zahl der 
Schiffe dort betrug das Fünffache des Sciffsvertehrs im 
Amfterdamer Hafen. Wie bedeutend aber der Aufihiwung des 
Amfterdamer Handels in der Zeit von 1531 bis 1566 3. 2. 
war, das zeigen die Abgaben von der Waage und vom Pfahl- 
geld. Die erjteren jtiegen um mehr als das Doppelte, die 
legteren im gleihen Verhältnig wie 3:8, und dies, ohne daß 
die Tarife verändert waren. 

Um. die Mitte des jechzehnten Jahrhunderts beſitzt 
Holland eine höchst leiftungsfähige Handelsflotte und ein aus— 
gezeichnetes, großes Seemannsperjonal. Einer Berufsflotte, 
um den Umfang des Handels, die Freiheit der Meere, die 
errungene wirtbichaftlihe Stellung zu ſchützen, hatte es bislang 
nicht bedurft. Die Kauffahrer, die ohnehin meiſt mit Geihügen 
und Waffen verishen waren, um jchweifenden Geeräubern 
begegnen und die Neutralität in Kriegen anderer Mächte 
wahren zu fönnen, bildeten aucd zugleich die Kriegsflotte. Noch 
beitand die Führung des Seekriegs überwiegend in Saperet. 
Die großen Seeihladhten von Berufsflotten gehören im All 
gemeinen einer jpäteren Zeit gewaltigerer Kämpfe an. Aber 
diefe Zeit war aud für Holland nahe berangerüdt. 


II. Die Blütbhezeit und die Kolonien bis 1650. 


„Bon der See ift Dollands Blüte, Macht und Ruhm 
gefommen; unfere Hauptfvaft liegt in dem Imperium maris“, 
jo jhrieb 1618, mitten in der Zeit des Freiheitskampfes 
ein holländiſcher Schriftiteller. 


Die Entwidelung, die Blüthe u.d. Verfall d. holländischen Seemadt. 153 


Als die ſpaniſche Knehtihaft die jüdlihen Niederlande 
iiberwältigte und die nördlihen bedrohte, als Steuerdrud, 
Inquiſition, Scheiterhaufen jo furdtbar auf dem Volke lafteten, 
da Fam die Erlöfung von der See her. Nie vielleicht hätte 
fih das geängjtigte Volk wieder aufgerichtet ohne die Waſſer— 
geufen. Scharen von Auswanderern trieb das graufame 
Wüthen Albas aus dem Lande, die eifrigjten Proteftanten 
eilten hinüber aus dem Süden in das Heer des Prinzen 
von Dranien im Norden, unter ihnen aud der edle Marnir 
von St. Aldegonde, der Dichter des Liedes Wilhelmus von 
Nafjauwen. Aber die fiherfte Zufluht für alle freiheit: 
liebenden Elemente der ganzen Niederlande gewährte das Meer. 
Meiſt Seeleute aus Holland und Seeland bildeten die Scharen 
diejer Wafjergeujen. Die erjten Saperbriefe wurden 1568 
durh die oraniihen Prinzen an fie ausgeftellt. Der Kampf 
gegen den Spanischen Tyrannen war ihre Yojung. Nur Nieder: 
länder durften als Kapitäne, Yeutnants, Schiffer angejtellt 
werden. Beute ward getbeilt, auch der Prinz erhielt jeinen ' 
Antheil. Klein waren die Schiffe, nothdürftig armirte Handels» 
fahrzeuge. Kaperei mehrte jchnell ihre Zahl. Aber die ge- 
jammte Mannjhaft war jeegewandtes Vol. So fing der 
Krieg an, der Hollands Bedeutung zum Range einer Welt: 
macht erhob. 

Aber Ordnung, Halt und Nahdruf Fam in dieje revo— 
futtonäre Bewegung doch erjt, jeit Seeland und Holland mit 
gejammelter Kraft fih den Webellen anſchloſſen. Die Er- 
oberung von Briel durd die Wafjergeujen gab 1572 das 
Signal zur Erhebung. Der Bund der beiden Yandidaften 
war der Fern, um den die anderen fi konſolidirten. Den 
fundamentalen Ausdrud fand dieje Entwidelung 1579 in der 
Utrechter Union, dem Kriegsbündniß der fieben Provinzen des 
niederländiichen Nordens, der Generalftaaten, gegen Spanien. 
Unbelfannt noch war das Schidjal des fühnen Unternehmens. 
Die Münzen der Generalftaaten aus dieſen gefahrvollen 
jahren zeigen — jehr bezeichnend — ein Schiff, das jteuerlos 
und jegellos auf hoher See dahintreibt mit der Unter- 
ihrift: incertum, quo fata ferant. Unabjehbar dehnte ſich 
der furdtbare Krieg mit der ſpaniſchen Weltmaht vor den 
Bliden aus. 

Zur Erridtung einer nationalen Monarchie aber, die das 
erjte Ergebniß des Krieges fein zu müſſen jehien, kam es nicht. 
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Graf Wilhelm, der große Schweiger aus dem immer jo 
voltsthümlich bleibenden Geſchlechte der Oranier, ward ermordet. 
Und nun riß das Patriziat der Städte, allen voran die felbit- 
berrliden Handelsherren und Stadtregenten von Amſterdam, 
die Leitung der jungen Nation an fih. In feinem Lande 
bejaß ja das Bürgertbum ein jo unzweifelhaftes Uebergewicht 
über die anderen fozialen Mädte wie in den Niederlanden. 
Diejes Bürgerthum in feinem Partifularismus, in feiner Eifer: 
juht auf Wahrung erworbener Rechte, hatte au dafür gejorgt, 
da die Bundesgewalt der Union aufs Alferdürftigfte aus» 
geftattet worden war. Mit Ausnahme des Münz- und Zolls 
wejens blieb Alles der Selbftverwaltung der einzelnen Städte 
vorbehalten. Nicht ganz mit Unrecht ift gejagt worden, daß " 
der Niederländer vor 1795 eigentlich fein Vaterland, ſondern 
nur eine Vaterjtadt gefannt habe. Die NRüdfiht auf Provinz 
und Stadt ging dem Wohle des Bundes voran. 

Und diefer jelbe Eigennug widerjtrebte aufs Lebhafteſte 
der Aufnahme der flandrijhen und brabantiihen Provinzen 
in die Union. Dann blieb ja Antwerpen der erfte Weltmarkt! 
Und ungerührt jhaute er zu, als 1585 diefe Stadt von 
den Spaniern verwüftet ward. Der Zweck ward erreicht; 
fortan war Amfterdam der erjte Handelspla Europas, und die 
Stadt jorgte durd die Schließung der Schelde dafür, daß Ant» 
werpen für Jahrhunderte ungefährlich blieb. 

Dur den unerhörten Kampf mit Spanien trat die Union 
der Niederlande in den Mittelpunkt der europäiſchen Politik. 
Aber der Verlauf diejes Kampfes ift ein wunderbares Schaus 
jpiel. Der Kaperfrieg der Wafjergeufen ward während der 
ganzen Kriegszeit rüftig weitergeführt und brachte der Union 
in manden Jahren ganz bedeutende Einkünfte. Schnell lernte 
die Republik, wie der Krieg den Krieg ernähren müffe. Spanten 
allein trug die Koften des gewaltigen Ringens. Großartig 
entjaltete jih die Spannkraft des Heinen Gegners. Unerſchöpf— 
libe Lebenskräfte ſtrömten der nationalen Sade zu. Unglück— 
ih zu Waſſer wie zu Yande, mußte Spanien dulden, wie 
fein Gegner im Außenhandel des Weltreihs eine hervor— 
tragende Rolle fpieltee Als es dies ummürdige Verhältniß 
abſchüttelte, den holländifhen Schiffen 1584 Liſſabon, 1599 
die fpanifhen Häfen ſchloß, da trieb es die holländiſchen Ge— 
treideflotten ins Mittelmeer, forderte einen bald ganz folofjalen 
Schmuggelhandel heraus, der namentlib in den Händen der 
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fühnen Seeländer lag, und jtellte die Holländer vor die 
Alternative, entweder die Kolonialwaaren dur eine andere 
Zwiſchenhand zu beziehen oder jelbjt ihre Urjprungsländer auf: 
zujuchen. 

Und wagemuthig und jchnelf entſchloſſen thaten fie das 
letztere. An die Stelle der friedlihen Erwerbung der Kolonial- 
waaren feßten fie ihre Eroberung mit den Waffen des Kriegs. 
Der holländifche Seefrieg gewinnt univerjalen Zug. Im Kanal, 
auf dem Atlantifhen Ozean, in den Gewäſſern der beiden 
Indien, überall maßen ji) die beiden Feinde. Wiederholt hat 
die jpanifhe Diplomatie verſucht, den Niederländern den Haupt: 
nerv ihres Handels, den Verkehr mit der Oſtſee abzujchneiden. 
Immer vergeblih. 1596 landete Houtmann nad) 15 monat= 
licher Fahrt auf Java. Jahr für Jahr zogen nun die 
wagehalfigen Entdeder und Eroberer aus den heimifchen Häfen, 
um einen vom Feinde nicht bedrohten Weg nah den Ländern 
der Gewürze zu finden; ein unzähmbares Geſchlecht an Thaten— 
drang und Abenteuerluft, würdig der Grabſchrift des Seehelden 
van der Hulſt in der Amfterdamer Kirche. Südweſtwärts 
erprobten fie den Weg um Amerifa herum, in nordöftlider 
Richtung ſuchten fie die Durhfahrt nah Aſien zu finden, 
„dwers door't ys“. Staunenswerthe ſeemänniſche Yeiftungen 
entwidelten fie. 

Im Jahre 1601 genehmigten die Hochmögenden die 
Stiftung der oftindiishen Kompagnie, 1621 folgte die Ein- 
rihtung der weftindifhen. Der Zwed war, Spanien und 
Portugal von den Quellen ihres Neihthums, dem Verkehr mit 
ihren Kolonien abzuſchneiden, die Sicherheit der eigenen Kauf: 
fahrer zu erhöhen, Nadhfrage und Handelsgewinn zu fichern. 
Die Gejellihaften waren ſouverän in Amerika, Wejtafrifa 
und an den Geſtaden des Indiſchen Ozeans. Die ganze 
Verwaltung war allerdings ein jchwerfälliger Mechanismus, 
der für den Anfang wohl jih in lebhaften Schwunge befand, 
angetrieben durch den allgemeinen Aufſchwung des niederländischen 
Handelsiebens, die folontale Begeifterung, das Glück der Waffen. 
Die Gejellihaften unterhielten eigene Heere und Flotten, und 
der hartnädigjte und begeijtertjte Verfechter der wejtindiichen 
Kompagnie Uffelincr glaubte feinen Yandsleuten die Be— 
deutung Folonialer Unternehmungen durch nichts 
deutliher madhen zu fünnen als durch den Hinweis, daß 
gerade jie dem Staate eine große und jchlagfertige 
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Seemadt für Krieg und Dandel jhüfen. Und Har 
jegte er ihnen ferner auseinander, daß die Seemadt eines 
Yandes fih nicht richten dürfe nach der Madt des Yandes 
überhaupt, jondern, daß fie fih dem Seehbandel des Landes 
anzupajjen habe. Nicht beſſer fonnte die innige Beziehung 
zwifchen der Größe der Handelsflotte und der Kriegsflotte als 
etwas zwingend Nothwendiges ausgeiproden werden. Und 
jolange die Niederlande dieje Einfiht getheilt haben, 
jolange jie jih nidht von übel angebradter Spar- 
jamfeit und eitler Friedensjeligfeit haben leiten 
lafjen, jo lange haben jie die erfte Rolle auf den 
Weltmeeren als Seemadt und Dandelsvolf zu jpielen 
vermodt. 


Auch wegen der großen und langen Seefahrt war die Er- 
werbung ferner Kolonien von höchſtem praftiihem Wertbe. 
Se länger die Reife, um jo jtärfer mußte die Bemannung jein, 
daher im Kolonialverfehr eine gleihe Tonnenzahl bedeutend 
mehr Seeleute, zumal Matrofen heranzubilden im Stande war, 
wie im Verkehr mit den europätihen Nachbarn. Denn das 
eigentlih Bildende für den Seemann iſt doc immer der mög— 
lihft lange Dienjt auf den Meere jelber gemwejen. Aber die 
langen Seereijen erforderten aud eine anſehnlichere Größe der 
Schiffe, und große Schiffe eigneten ſich wieder bejonders gut, 
wenn nöthig, zur Verwendung als Kriegsidiffe Auf große 
Schichten des Volks, jowohl in den Niederlanden wie in England, 
wirkte der Kolonialhandel gerade in diejen Richtungen aufs 
Höchſte fördernd. 

Raſch dehnte ſich das oſtindiſche Kolonialreich der Nieder— 
länder aus. Liſt und Gewalt, tiefſte Demüthigung und herriſche 
Grauſamkeit waren die Hebel der Fortſchritte. 1619 ward 
Batavia die Nefidenz des Generalgouverneurs. Selbſt zum 
ftarren Japan wurden SHandelsbeziehungen angefnüpft, auf 
Formoſa entjtand eine holländiiche Kolonie für den Handel 
mit China, der dur die Eroberung der Straße von Malakka 
noh eine weitere Siherung erfuhr. 1657 ward das über- 
reihe Gevlon den Portugiefen entriffen. Nah Südoſten 
bildeten Neu-Seeland und Bandiemensland die äußerften hollän- 
diihen Poſten. Erſt gegen Ende des 17. Yahrhunderts ward 
das Kapland als Stützpunkt auf der indiihen Handelsſtraße 
von den Holländern bejetst. 
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Nicht ebenſo glücklich war die Yage der wejtindijchen 
Kompagnie. Sie follte die eigentlihe Waffe gegen Spanien 
jein, in organifirtem Seeraub mit ftarfen Geſchwadern den 
Verkehr zwiihen Spanien und Amerifa unmöglid machen. 
Darüber hinaus aber ſchritt fie vor Allem zur Eroberung 
Brafiliens. Bis 1636 waren große Theile des ököſtlichen 
Landes den Portugiejen abgerungen. Von der Hauptjtadt 
Necifeausentfalteteyohann Morit von Oranien als General— 
ftatthalter der Kompagnie eine weije, weitſchauende Regenten— 
thätigfeit. Doch der Glanz währte nit lange. Die heimischen 
Siedler, die, wehrhafter wie Bejatungen und Kanonen, die 
Eroberungen behaupten follten, blieben aus, die Dandelsherren 
von Amfterdam aber jchrieen über die ungeheuren Summen, 
die die Kolonie koſte, verlangten, daß fie etwas Ordentliches 
einbringen oder aufgegeben werden ſolle. Als Portugal fi 
1640 von Spanien wieder losriß, da wirkte diefer Befreiungs- 
frieg auch jenjeitS des Ozeans gewaltig ſtärkend auf den Wider» 
jtand der Portugiefen und Miſchlinge gegen Holland. Und 
nun ertheilte die Kompagnie dem Prinzen den Abſchied, ver— 
minderte die Eoftipieligen milttäriichen Kräfte der Kolonie ganz 
bedeutend. Die Folgen zeigten fi fjofort; 1654 war ganz 
Brafilien von den Portugiejen wiedergewonnen, aud die weſt— 
afrifanifhen Eroberungen der Holländer gingen zum Theil 
wieder verloren. Wieder ward der Seeraub das Hauptgeſchäft 
der Kompagnie, dazu ein enormer Schmuggel zwiſchen den 
ſpaniſchen Häfen Amerikas und den holländiſchen Stapelplägen 
in Wejtindien. 

Der Holländer wollte feine Kolonien nur für den Handel 
ausbeuten, und ganz monopoliftisch verfuhr er darin. Habſucht und 
Unfittlichfeit traten im holländiſchen Kolonialſyſtem grell zu Tage. 
In geradezu Shimpfliher Weije ward in den Aufwendungen für 
—— und Rechtspflege in den Kolonien geſpart. Die 

rganiſation eines großen Reichs durch eine ſchöpferiſche Politik, 
wie ſie von den Engländern in Indien nachmals ſo glänzend 
gelöſt worden iſt, ward von den —X in ihrem Indien 
nie verſucht. Die Thätigkeit des Oraniers in Braſilien ſtieß 
alsbald auf den Widerſpruch der Kaufleute, weil ſie nicht ſo— 
fort auf ihre Koſten kamen, und mußte aufgegeben werden. 
Und die einzige wahrhafte Siedelungskolonie der Holländer, 
Neu⸗-Niederland mit der Hauptſtadt Neu-Amſterdam, dem 
heutigen New⸗York, erlag der koloniſatoriſchen Ueberlegenheit 
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der angelſächſiſchen Raſſe. Nicht anders erging es der benad- 
barten Schwedischen Kolonie. Yange bevor Hollands Stern vor 
dem englijchen erblid, war Nordamerika von den Angelſachſen 
frieblid erobert worden. 

Der Eroberung der neuen Welten dur den holländijchen 
Handel ging ein gewaltiger Aufſchwung des holländijchen 
Handels in Europa parallel. Zunächſt in der Oſtſee. Alle 
Zeugnifje der Zeitgenoffen ftimmen darin überein, daß auf die 
Beherrihung des Dftjee-Verfehrs fih aller übrige Wohlftand 
gründe. Den Berfehr durch den Sund unter allen Umſtänden 
in Gang zu erhalten, blieb daher ein Hauptziel der friedlichen 
wie kriegeriſchen Bolitit der Union. Nod 1531 waren 310 
holländische Schiffe nad der Oſtſee gefahren, 1587 im April 
liefen gegen 800 dahin aus, für 1634 giebt ein offizielles 
Aktenſtück die Zahl der niederländiihen Dftjeefahrer auf 6000 
mit einem Naumgehalt von 720000 Yaft an. Das waren 
vom Gejammtbejtande der niederländijchen Handelsmarine "/s, 
vom Gejammtraumgehalt aber über !/s! Und zur ſelben Zeit 
ward der ganze Kolonialhandel betrieben von 300 Scdiffen 
mit 75000 Laſt. Im Jahre 1666 waren A des Kapitals 
der Amfterdamer Börſe ım Djtjee-Dandel angelegt. Nächſt 
diejem jpielte die Heringsfiiheret in der Nordjee die Haupt: 
rolle. hr jtanden 1654 zur Verfügung 2500 Schiffe mit 
75 000 Yaft. Und darüber hinaus lodte der Walfiihfang 
nah den Gewäſſern des Nordens, unjhägbar als die hobe 
Schule für das Schiffsvoll. Zum Mittelmeer nahmen die 
holländifhen Beziehungen einen mächtigen Aufſchwung durd 
Antwerpens Fall und trog des Krieges mit Spanien. 1591 gingen 
400 holländiſche Schiffe mit Korn uach dem Mittelmeer, es 
war allerdings bier große Theuerung. Für 1634 werden als 
thätig im Meittelmeer-Handel, einihl. Spanien und Portugal, 
angegeben 1500 Sdiffe mit 150000 Yajt. Die Berdienjte 
der Kaufleute und Aheder aus dieſem Verkehr waren, ähnlich denen 
im indifchen, enorm. Siolonialwaaren, Dijtiee-Getreide, Nord: 
jee-Heringe, holländiihe Manufakturwaaren fanden hier einen 
vorzüglihen Markt. Nur in Flotten zu 30 bis 40 Schiffen, 
jede8 mindejtens 100 Laſt groß und nah Vorſchrift mit 
16 bis 28 Geſchützen armirt, durfte die Fahrt wegen der 
franzöjiiden und maroffaniihen Seeräuber gewagt werden. 
Daß der Schaden dur dieſe Seeräuber zwijchen 1641 und 
1650 jährlih für Holland faſt 1 Million Gulden betrug, 
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wirft doch auch ein Licht auf einen Handel, der jolde Verluſte 
ohne Störung tragen fonnte. 

Gerade dieje Periode des 80 jährigen Ningens mit Spanien 
ift die Zeit der gewaltigjten Ausbreitung, der Höhepunft der 
niederländifchen Leiſtungen in Handel und Schifffahrt geworden. 
Nie wieder hat ein Volf ein jo unzweifelhaftes Uebergewicht 
im Welthandel und in der Rhederei behauptet, wie die Nieder- 
ande gegen die Mitte des 17. Jahrhunderts. Und Colbert 
übertreibt vielleiht gar nicht, wenn er */s der ganzen 
. europäifhen Marine den Holländern zujhreibt. Alle 
nationalökonomiſchen Schriften diefer Beriode find denn aud) voll 
des Yobes über die Segnungen von Handel und Schifffahrt und 
vergejjen nicht, unter den Gründen für dieje wunderbare Blüthe 
aud das Vorhandenjein einer tüchtigen, Shlagfertigen Kriegsflotte 
hervorzuheben. Allerdings, niht im Entferntejten würde 
der holländiſche Seehandel vermodt haben, jih zu 
folder Ueberlegenheit emporzujhwingen, wenn nidt 
während diejer ganzen Periode mädtige Schladt- 
flotten und Kreuzer im Kanal vor den heimiſchen 
Küften wie auf dem freien Ozean der Handelsflagge 
ruhmvoll die Bahn gebroden hätten. Seine Welt- 
jtellung verdanfte das niederländiihe Volk ganz 
ausjhließlidh den fühnen Wagnijjen eines unvergleid- 
lihen Menſchenmaterials, der fejten Ueberzeugung 
von der Nothwendigfeit einer großen Seerüftung, 
der jchnellen und einmüthigen, ja begeijterten 
Schaffung einer folden in Fällen der Gefahr. 
Dann drängte das jeemännifhe Genie des Volkes zur That, 
und die Pieter, Heyn, Tromp, van Galen, de Aupter, 
San und Gornelis Evertjon u. U. führten die Flagge 
der Generaljtaaten zum Siege auf allen Meeren. 

Daß der Krieg zur See in allererfter Linie ein wüſter 
Saperkrieg war, bradte es mit fi, daß noch 1587 die zwei 
größten Kriegsihiffe der Union nidt über 100 Laſt groß 
waren mit 95 Mann Bejatung und 16 Geſchützen von zumeift 
ganz leihtem Gewidt. Die armirten Kauffahrer waren häufig 
wejentlih größer. Dagegen finden wir 1628 die Flotte in 
Stärfe von 133 Schiffen, wovon weit über die Hälfte 100 
bis 300 Yaft groß. Cine bedeutende Verſtärkung erwuchs 
diefer heimijhen Seemacht durch den mächtigen Schiffsbejtand 
der beiden großen überjeeiihen Kompagnien. Unter ihnen 
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befanden ſich jolhe von 400 bis 500 Laft, die man in der 
regulären Flotte vergeblih jucht. In jehr wirkungsvoller Weije 
entlajteten jie dadurd, daß fie den Krieg aufs freie Meer 
binausspielten, entweder die heimiſche Schladtflotte, oder fie 
ftellten in jchwierigen Momenten ihre Kreuzer den Schiffen 
des Staates an die Seite, wie 3. B. in der großen Seeſchlacht 
gegen die jpanifhe Armada vor den Downs 1639, die an 
Gefechtskraft der einzelnen Schiffe unzweifelhaft überlegen war 
und dennod völlig zertrümmert wurde. Es war die moralijche 
Ueberlegenheit der Niederländer, die diejen glänzendften Sieg 
errang. Und erft dieje furchtbare Schlacht verlieh der nieder: 
ländiihen Flotte jemes überlegene Gelbftvertrauen, das vor 
feinem Feinde Halt macht, und der niederländifchen Politif die 
ſchneidige Waffe, die fie mit demfelben Vertrauen in den Erfolg 
fortan benutzte. 


II. Der Derfall bis 1795. 


Im Jahre 1648 ward zu Münfter auch zwijchen Spanien 
und den Niederlanden Frieden geſchloſſen. Der Krieg um 
Glauben und Freiheit war fiegreid beendet. Was erwarteten 
die holländiihen Negenten nicht erft Alles vom Frieden für die 
Blüthe des Handels! Fielen doch alle die Kriegslaften und 
ein großer Theil der Ausgaben für das Heer, zu denen ſich 
der Kaufmann nur widerſtrebend entichloß, hinweg. Wie 
unbequem diejen Kreijen jchon längere Zeit der Krieg gewejen, 
das bezeugt ganz unzmweideutig ein Wort de la Courts, 
des engen ‚Freundes und politiihen VBertrauten Yan de Witts: 
„Beffer ein Friede mit Bejchwerlichkeit, als ein Krieg mit 
eitel Gerechtigkeit.“ Ein anderer Freund variirte dasfelbe 
Thema in dem bekannten: „Friede in unjeren Tagen umd 
ae überall, weil unjere Kommerzien überall hingehen.“ 

ie Parole des Amfterdamer Welthandels betonte am 
ihärfften das: „Friede mit Jedermann, Friede um jeden 
Preis“. Unummunden trat nah dem Friedensſchluſſe in den 
regierenden Kreiſen die ängſtliche Scheu vor Geldauf- 
wendungen, die Hägliche politiihe Feigheit hervor, die bisher 
noh immer dur die Sriegsbegeifterung der Maffen zum 
Schweigen gebradt waren. Syn jchimpfliher Friedensſeligkeit 
ſuchte jich der holländiihe Kaufmann jeinen Platz und fein Ans 
jehen zwiſchen Nationen zu wahren, die zu Yande die eine, zur 
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See die andere nad der Weltherrihaft zu traten begannen. 
Was wollten denn aber überhaupt feine Anjfprüde 
auf Berüdjihtigung feiner jelbjtgewählten Neutra= 
lität, auf ein Monopol der Beherridung der Meere 
und des Kolonialhbandels bedeuten, wenn jeine elende 
Sparjamleit, jeine politijhe Unfähigkeit, bejjerer 
Einſicht unzugänglid, die Abrüftung durdfegte? Die 
Feſtungsbarriere, die jegt gegen Frankreich hätte ſchützen müffen, 
wie fie früher gegen Spanien das Bollwerk gewejen war, ließ 
man verfallen, trog der drohenden Fortſchritte des franzöſiſchen 
Gegners. Aber noch blieb die Flotte zum Schuß gegen den 
Feind, den der holländiihe Kaufmann als feinen gefährlichiten 
Nivalen anfehen mußte, gegen England! Ya, die Flotte, diejer 
Grundpfeiler der ganzen Handelsblüthe, die Flotte, die ihm die 
Welt erobert hatte, die allein den jiheren Beſitz des Welt- 
bandels und die freie Fahrt auf allen Meeren ihm gewähr- 
leiften Fonnte, dieje Flotte ward ebenfalls vernadläffigt. Un— 
glaublich erſcheint es, mit welcher Kurzſichtigkeit Holland ſich 
ſelbſt dem Verderben auslieferte. Sogleich nad) dem Friedens— 
ſchluſſe ward die Zahl der regulären Kriegsſchiffe, die 
130 bis 150 betragen hatte, herabgeſetzt auf 40, die Manns 
ihaft ward entlöhnt bis auf die gar nicht zu entbehrenden 
Menſchen für die in Dienft bleibenden Schiffe, techniſche 
Verbefferungen unterblieben. Wozu auch Ausgaben machen? 
Man war ja Herr der Meere, man lebte ja in Frieden 
mit den Nahbarn! Biel koſtbares Perfonal trat damals in 
fremde Dienfte. 

Allerdings wurde dem holländiihen Kaufmann und dem 
Leiter des Staats Yan de Witt unbehaglid, wenn fi ihr Blick 
auf die emporftrebende Seemaht Englands lenkte, die nit 
gewillt ſchien, ehrfurchtsvoll Halt zu machen vor holländiſchen 
Monopolen. Sekt zerbracen die alten Grundlagen des handels- 
politiihen Verhältnifjes zwiichen beiden Mächten. 

Schon feit der Mitte des 16. Jahrhunderts hatte das eng— 
liſche Volk einen begeifterten Anlauf genommen, die See zu ge- 
winnen, den eigenen Handel jelbjtändig, unabhängig von fremder 
Bermittelungzumachen. Die trüben Zeitender Stuarts bradten 
wieder Rückſchritte in den auswärtigen Unternehmungen. Vergeb— 
lich erhob SirWalther Raleigh jeinemahnende Stimme, wieser 
zuerjt feine Landsleute auf das bolländiihe Vorbild hin. Erſt 
lange nad feinem Tode reiften die Früchte jeiner Wirkſamkeit. 
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Dürftig ſah es noh im Anfange des 17. Jahrhunderts mit 
der engliſchen Seeſchifffahrt im Vergleih zur holländiſchen aus. 
Noh 1640 ftanden im Verkehr durd den Sund 1600 hollän- 
diſchen Schiffen 430 englifche gegenüber, nod 1650 verhielt fi 
der holländiiche zum englijhen Dandel wie 5:1. Da erhielt 
der maritime Ehrgeiz der Nation feine Verkörperung in 
Dliver Erommell. Die Navigationsafte ward 1651 er- 
lafjen. Zum Schuß und zur Hebung der englifhen Seefahrt 
verbot fie den Zwiſchenhandel aller fremden Flaggen. E3 war 
ein Schlag, deſſen volle Wucht Holland traf. Wohl legten dieſe 
Prohibitivbeftimmungen dem engliihen Volksvermögen zunächſt 
ſchwer empfundene Opfer auf; theuer mußte es jegt im In— 
lande produziren, was es bisher vom Auslande mit Leichtigkeit 
bezogen hatte. 1653 war in England der Schiffbau, der in 
erjter Linie dur die Afte gefördert werden jollte, um über 
30 %/o theuerer wie vor dem Erlaß derjelben. Die Matrojen- 
Löhne jtiegen dermaßen, daß der ruſſiſche und grönländijche 
Handel der Engländer vollftändig an die Holländer verloren 
ging. Dennod ward felbft bei der Neftauration der Stuarts 
1660 die Akte jogar noch erweitert, und ſchon 1669 ward fie 
von dem tüchtigen Nationalöfonomen Child als die magna 
charta des englifhen Seeweſens gefeiert. Wenig jpäter drüdte 
der Großfanzler im Parlament das Endziel der britiichen 
Herausforderung der Niederländer aus durh das brutale: 
Carthaginem esse delendam, und die Regierung jhuf das 
Mittel, um diefem Worte Nahdrud zu geben und um den 
bolländiihen Welthandel durch einen britiihen zu eriegen, in 
tiefer Planmäßigfeit umd zäher Energie: eine überlegene 
Kriegsflotte. 

Auf die Navigationsafte, dieje Vergewaltigung der hollän- 
diihen Schifffahrt, antwortete Holland im Vertrauen auf feine 
frieg- und fieggewohnte Flotte mit Krieg. Und nun rangen 
die alte und die junge Macht des Welthandels in dreien der 
ihwerften und blutigjten Seefriege (1652 bis 1654, 1665 bis 
1667, 1672 bis 1674). Mit dem alten Yömwenmuthe jtritten 
die Holländer. Aber die holländiihen Admirale ſelbſt erhoben 
die gewidhtige Stimme über die Minderwerthigfeit der eigenen 
gegenüber der engliichen Flotte, die in fieberhafter Thätigfeit 
andauernd durch mächtige Schiffe verftärft ward. 

Aufs Schwerſte rähte jih nun an der Nation die 
Rnauferei des herrſchenden Regiments. Die nieder: 
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ländiſchen Schiffe waren Eleiner, jhwäder armirt, 
unvollftändig ausgerüftet und bemannt. Die Flotte 
war nicht mit fortentwidelt, den geftiegenen Anforde- 
rungen des Seefriegs, der Berjtärfung der fremden 
Marinen entjpredend. Und die Verjuhe der Nieder- 
länder, während diejer Kriegsperiode das Verſäumte 
nachzuholen, waren injfofern erfolglos, als aud Eng— 
land unabläffig feine Flotte verbejjerte. Ein kurzer 
Blick auf die beiderjeitigen Flotten wird das erläutern: 

die engliijhe 1653: 131 Linienfhiffe, davon 26 zu 700 
bis 200 Mann Befagung und zu 104 bis 50 Kanonen, 

die holländiſche 1654: 101 Linienſchiffe, davon nur ein 
einziges mit 120 Mann und nur 10 zu 50 bis 60 Gejhügen. 

Die engliihe 1665: 109 Linienjchiffe, davon 50 bis 60 
zu 700 bis 200 Mann, 34 zu 100 bis 50 Kanonen, 

die holländiihe 1665: 103 Yinienjdiffe, davon 63 zu 
400 bis 200 Mann, 37 zu 78 bis 50 Kanonen. 

Aber die anjheinenden Fortihritte der bolländiihen Ar- 
mirung dürfen nit täufhen: Von den holländiſchen Geſchützen 
find die ſchwerſten zu 36 Pfund jehr jpärlih vorhanden, die 
nädhftgrößten von 24 Pfund auch nit häufig. Von beiden 
Sorten verfügte die Flotte nur über 92 Geſchütze. Die britijche 
Flotte dagegen führte 452 Geſchütze zu 42 bis 24 Pfund, wovon 
allein 78 zu 42 Pfund! 

Wenn die niederländijhe Flotte in diejen drei Kriegen 
die See jogar mit Ehren nod behauptet hat, jo dankte die 
Nation dies der unvermüftlihen, überlegenen ſeemänniſchen 
Fähigkeit der Mannjchaften wie ihrer Führer Tromp und 
de Ruyter. Aber gleihwohl ward die Yeiftungsfähigfeit des 
Volkes erihöpft, ohne daß es doch die Verſäumniſſe im See- 
wejen nadzubolen und die Engländer zu zwingen vermodte, 
ihre Forderungen zu mildern. Die Navigationsafte mußte 
es anerkennen, es mußte der britijhen Flagge den 
Gruß auf den Meeren zugeitehen, es mußte auf jeine 
nordamerifanifhe Kolonie verzidhten. Troß der nieder: 
ländijhen Heldenthaten zur See jtand es 1674 feft, daß 
die erfte Seemadt der Welt fortan England hieß. 

Als beim Ausbruch des dritten Seekrieges mit England 
feigfte Angft die haltloſe Unmännlichfeit des herrſchenden 
Regiments offenbarte, als Yan de Witt in friehender Demuth 
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England zu beijhwidhtigen juchte, da gerieth wohl das Bolf in 
furchtbarſte Erregung, zerfleifhte die beiden Brüder de Witt 
und rief den legten Oranier an die Spite des Staats. Als 
er 1689 den engliihen Thron bejtieg, famen die Niederlande 
bis 1702 in eine Union mit ihrem gefährlidjten Rivalen, von 
welcher nur England die Vortheile erntetee Bon 1660 bis 
1715 verdreifahte ſich nahezu die engliiche Kriegsflotte, die 
niederländifche zeigte ſchon 1691 feine Fortſchritte gegenüber 
dem Beſtand an regulären Schiffen in der Kriegszeit, dagegen 
ihon bis 1706 ein Zurüdgehen der großen Linienſchiffe zu 94 
bis 50 Gejhügen von 44 auf 30 Schiffe und der Gefammt- 
befagung der Flotte von 16000 auf 11500 Köpfe Das 
war die Antwort auf den Rath eines Einjihtigen, 
der nod 1689 die Nothwendigleit einer Flotte, die 
der engliihen die Stange halten könne, dringend 
betont hatte Reſignirt madte derjelbe Mann das 
Eingejtändniß, daß der ganze Handel und Fiſchfang 
der Niederländer von Englands Freundihaft ab— 
hänge. 

Dahin war e8 gefommen, jo tief gejunfen war in wenigen 
Dezennien das Heldenvolf des ſpaniſchen Krieges, das groß 
geworden war durch jeinen Kampf um die Herrihaft auf den 
Meeren. So verjtändnißlos legte es die Hände in den Schoß, 
ließ es jeine Flotte verfallen und jah zu, wie der engliſche 
Nivale die jeinige dauernd vermehrte, wie jein Handel und 
jeine Schifffahrt die Niederländer aus den wichtigsten Erwerbs- 
zweigen zu verdrängen begann, wie Frankreich und andere 
Staaten durch Zolltarife und Ausfuhrverbote auf Rohſtoffe 
Schlag auf Schlag dem Handel, der Induſtrie, der Schifffahrt 
Hollands zufügten, wie Frankreich jenen Anjprüden auf die 
juveräne Beherrihung des Mittelmeeres Nahdrud verlieh, 
wie Oſtſee- und Mittelmeer-Mächte den holländiiden Ver— 
fehr unermeßlih jhädigten. Und doh wußte man bier jehr 
gut, daß die Niederlande unmöglid forteriftiren Fonnten, 
wenn ihrer Flagge nit die Achtung des Auslandes, ihrem 
Handel nit die auswärtigen Abjak- und Bezugsländer gewahrt 
blieben! 

Die politiihe Geltung der Niederlande war in unauf- 
haltijamem Berfalle. As mit Wilhelms von Dranien 
Tode die Union mit England zerriß, da flammerten fie ſich 
gleihwohl ängſtlich an die Freundihaft Englands, um in 
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engliidem Schutze Störungen ihres Dandels durch andere 
Mächte zu vermindern. Immer kläglicher ließ man die Wehr- 
fraft des Yandes verfallen, ja, 1757 entblödete fi der Staats— 
rath der Union nicht, ein Gutachten abzugeben, dahin lautend, 
daß die Nepublif ihre Kriegsflotte auflöje und es den Kauf- 
fabrern überlaffe, ſich jelbit zu Shügen. Der ſinkenden 
politifhen und militärifhen Bedeutung der Nieder: 
lande folgte allmählid, aber unabwendbar der Berluft 
des Handels aufdem Fuße. Wie follte fih auch das Ver— 
trauen in eine Schifffahrt erhalten, auf deren Beihirmung der 
Staat jelber verzichtete! Dagegen zeigte jih England in jtetig 
wachſendem Maße im Stande, feine Handelsflotten mit den 
auch im 18. Jahrhundert noch unentbehrlihen jtarfen Convoys 
zu verjeben. Sekt in ihrer haltlojen, jelbitgeihaffenen Schwäche 
zeigten die Niederlande die größten Sympathien für die Aus- 
bildung eines Seerechts, wovon fie in den Zeiten ihrer eigenen 
Seeherrſchaft nie viel hatten wifjen wollen. Immer lebhafter 
ſuchten fie dem Grundiage: „frei Schiff frei Gut“ Geltung zu 
verihaffen. Bergeblid; weil die Niederlande ihren 
Wünſchen und Anſprüchen niht mehr mit gewappneter 
Fauſt Nahdrudzu geben wagten, mußten jie vemüthig 
ihr Schidjal aus der Hand der ſeemächtigen Nationen 
erwarten und jhweigend die Kapereien der Freunde 
wie der Feinde dulden. 

So begann im Verlaufe des 18, Jahrhunderts der See- 
bandel, als jih ihm das Ausland verſchloß und der heimiſche 
Staat ihm feine Sicherheit und Anerfennung jeitens der 
anderen Mächte zu erzwingen wagte, die Niederlande zu fliehen. 
.. jih der bolländiihe Handel zum engliihen 1650 wie 

: 1 verhalten, jo war das Berhältnig hundert Yahre jpäter 
wie 6:7 und, nad furchtbarem Kriege und dem Auffommen 
der neuen Majhinengewerbe, 1792 nur noh wie 2:5. Der 
Nüdgang der Induſtrie war beijpielloes. Die großen 
überjeeifhen Handelskompagnien verfielen durch die Ber- 
rottung ihrer Verwaltung, die Konkurrenz der Engländer und 
die Schuglofigkeit der Schifffahrt gegen Kaperei. Der tühtige 
Luzac der 1778 jein Buch über „Hollands Rykdom“ ſchrieb, 
nannte als eins der allergrößten Uebel, als eine Haupturſache 
des Verfall der holländiihen Handelsmaht und Seegewalt die 
unzeitgemäße Sparſamkeit für Heer und Flotte, die 
in den Zeiten des jtädtiih-faufmänniihen Staats: 


166 Die Entwidelung, die Blüthe u.d. Verfall d. holländischen Seemacht. 


regiments immer am jhlimmften gewejen jei. Wohl 
traten gewichtige und einfichtige Urtheile aud jonft hervor und 
au fie ſprachen beredt und überzeugend, daß mit dem alten 
Schiendrian in der Heimath und in den Kolonien gebrochen 
werden müſſe, daß man die Hände nicht in den Schoß legen 
und verzweifeln dürfe. Nur gering veranjdhlagten fie nod 
die jeemänniihe Tüchtigkeit des Volkes. Sie empfahlen für See— 
weſen und Schifffahrt fih Raths zu erholen in der aus— 
ländijchen Litteratur und Seemannsſchulen zu gründen. Umfonit; 
auf feinem Gebiete zeigt jih ein praftiiher Erfolg aller diejer 
Vorſchläge, und plöglih war jede Neform verjpätet: die Nation 
ſtand vor ihrem ſchwerſten Kriege. 

Im Jahre 1775 begann die Erhebung Nordamerikas gegen 
die engliſche Herrſchaft. In den Niederlanden war die Be— 
geiſterung groß für die Tapfern, die gegen die engliſchen Heere 
für Freiheit und Vaterland fochten. Eigenmächtig ſchloß 
Amſterdam 1780 mit der jungen Union der amerikaniſchen 
Staaten einen Handelsvertrag ab. Waffenſendungen gingen 
aus den Niederlanden an die Aufſtändiſchen. Die engliſche 
Regierung führte Beſchwerde, das engliſche Volk gerieth in 
ungeheure Erbitterung. Mit frivolem Leichtſinn wurde die 
Kriegserklärung Englands herausgefordert, und ſie erfolgte 
ſchnell, ehe noch die Niederlande Rückhalt ſuchen konnten an 
der eben gegründeten bewaffneten Seeneutralität der nordiſchen 
Mächte. Wo aber waren die Waffen, mit denen 
Holland den großen Worten auch Thaten hätte 
folgen laſſen können; wo war die Flotte, die allein 
gegen ſolchen Gegnerſhätte Schutz gewähren können? 
England führte den Krieg mit der ganzen Wuth, die ſeine 
Mißerfolge jenſeits des Ozeans im Volke angeſammelt hatten. 
Was die Holländer noch an Welthandel beſaßen, ward ver— 
nichtet. Ihre Handelsmacht erhielt den tödlichen Stoß, die 
Kolonien wurden faſt ſämmtlich erobert, ihre Schiffe maſſenhaft 
gekapert, unermeßliche Beute ward von den Engländern gemacht. 
In kürzeſter Zeit war das Land in das furchtbarſte 
Unglück geſtürzt, die Verluſte für das National— 
vermögen waren nicht wieder gut zu machen. 

So ſchrecklich rächte ſich an Holland die bodenloſe Ver— 
nachläſſigung ſeiner Seerüſtung, die vier Generationen lang 
ſyſtematiſch betrieben worden war. Von 1795 bis 1813 ſtand 
die Republik unter der Herrſchaft Frankreichs. Der engliſch— 
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franzöſiſche Krieg ſeit 1803 und vollends die Kontinentaliperre 
vollendeten die Vernichtung des holländifhen Seeverfehrs. Zwar 
gab der allgemeine europäiſche Friedensſchluß 1814 den Nieder- 
ländern die werthvolliten indiſchen Kolonien zurück, ftellte die 
Eelbitändigfeit des Staats wieder her; aber Yebenskraft und 
Seegeltung des Volks blieben gebroden. 

Der unjelige Glaube, ungeftraft in Friedens— 
zeiten zu Lande und zur See jih der Sorge um die 
Kriegsmaht entjhlagen, die Mittel zur Sider- 
ftellung des Staats und feines Handels vernad- 
läjfigen zu dürfen, diejer Glaube jeiner Machthaber 
bradte Holland im achtzehnten Jahrhundert au 
den Hand des Verderbens; er lieferte die Errungen- 
haften von Jahrhunderten emjiger, ja faft beifpiel- 
lofer Arbeit des Volkes der Vernidtung durd ſee— 
mädhtigere Gegner aus; er führte den Zujammenbrud 
der politiihen Madtftellung des Staates herbei. 
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Die Entwickelung der ſkandinaviſchen Völker als 
Seemädhte. 


Mit vollfter Nüftigfeit traten die Nord-Germanen als 
jeemäcdtige Völker in das Licht der Geſchichte. Nicht nur die 
Meere des nördlichen Europas wurden von ihren jchnell bereit- 
geftellten, leicht beweglichen großen Volksflotten beherridt. 
Dänen und Schweden fünnen als typiih gelten für die 
Behandlung der Seewehrfrage überhaupt. Ungemein Har und 
rein prägen fih in der Geſchichte beider Völker feite Ideen— 
rihtungen aus, die für beide in ihrem Verhältniß zur See 
maßgebend geblieben find. Welcher Art die leitenden Kräfte 
bei beiden geweſen, welden Einfluß fie geäußert haben auf 
die Machtſtellung diefer Staaten überhaupt im Berlauf ihrer 
Geſchichte, das ſoll im Folgenden kurz hervorgehoben werden. 


I. Die Volksflotten und ihr Verfall bis zum 16. Jabr- 
hundert. 


Dänemark mit feiner unverhältnigmäßig großen, reich 
gegliederten Küfte, Norwegen mit jeiner mädtigen Fiordküſte, 
Schweden mit feiner Schärenfüjte, alle drei Yänder find 
innig verflohten mit dem Meere. Mehr aber Dänemark und 
Norwegen wie Schweden, das zugleih weite Binnenland- 
ihaften umfaßt und deſſen Küjten die Gunft natürlicher Häfen 
nicht in demfelben Maße gewähren, wie jene. 

Begabung und Tüchtigfeit in jeemännifhen Dingen aber 
zeichneten in älteften Zeiten alle Skandinavier aus. AS furcht— 
lofe Seeräuber plünderten fie von Meer zu Meer, von Küſte 
zu Küſte und trugen in Fühnjten Fahrten den Schreden ihres 
Namens über Europas Gewäffer bis in den fernen Oſten des 
Mittelmeeres, wo fie fih wiederum berührten mit den Stan- 
dinaviern, die durch Rußland vordringend das Schwarze 
Meer als Feld ihrer Thätigfeit erwählten. Kein Volk kam 
ihnen gleih an Tüchtigfeit und Gewandtheit im Seewejen vom 
9. bis 11. Jahrhundert. Nur die mächtigen Kriegsſchiffe 
des alten byzantinischen Kaiferreihs mit ihrer überlieferten 
Taktik des Seefrieges blieben ihren breiten, flahen Fahrzeugen 
im Schwarzen Meere überlegen. 

Gliederung und VBerwaltungsorganijation der drei ſtandi— 
naviihen Völker berubten auf einer Verfaſſung, die zuge— 
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ichnitten war recht eigentlih auf den Seefrieg. Auf der 
Geſammtheit der freien Grundeigenthümer lajtete die Geftellung 
von Schiffen und Mannjhaften. Jedes Schiff umfaßte einen 
feften Bezirk der dazu Beitragspflictigen. Er bieß nad) jeiner 
Beltimmung, Schiffland in Dänemark, Schiffrhede in Norwegen, 
Scheppslag in Schweden. Er mußte je ein Schiff mit der 
erforderliben Mannſchaft, deren Bewaffnung und Proviant 
zum Seedienjte ſtellen. Jedem Schiffe jette der König den 
Bejehlshaber, der nah jeinem widtigften Geſchäfte Steuer- 
mann bieß und eine VBorzugsjtellung aud an Yandbefig genof. 
Bau und Ausrüftung feines Bezirksfahrzeuges hatte er zu 
überwaden. Die Auswahl der Dienftpflichtigen oblag ihm 
und zwar nad) Beitimmungen, die den Vermögenden zu Gunſten 
des Ilnvermögenden mehr belafteten. Die Grundlage dieſes 
ganzen, auf die allgemeine Pflicht des freien Volksgenoſſen zur 
Seewehr gegründeten, nach weiſen Geſichtspunkten umfichtig 
geordneten Syſtems aber ijt die Beſtimmung: Sciffland 
darf niht vermindert werden. ‘Yu diejem Fundamen— 
taljage drüdt jih die volljte Ueberzeugung von der 
Nothwendigkeit einer möglichſt großen jhlagfertigen 
Seewehr aus. 

Wenn in Norwegen der Alarmbrand von Punft zu Punkt 
die weite Küfte entlang flog, dann war in fieben Tagen das 
ganze Land aufgeboten und ſchwammen die Yangidiffe auf 
dem grünen Waffer. Ihrer 292 ftellte die Sciffslifte in 
dem Geſetze König Hafons des Guten als Landesaufgebot 
fejt, jedes von 20 —25 Ruderbänken, die ganze Flotte alie 
mit einer Beſatzung von faſt 13 000 Ruderern, und wejent- 
lih ftärfer wird die Gejammtbemannung überhaupt nicht 
gewejen jein. Dazu famen Schiffe des Königs, der königlichen 
Lehnsleute, der Städte, jo z. B. ftellte Bergen zwei Zwanzig— 
bänfer. *) 

*) Bergl. darüber Dahlmann, Geſchichte von Dänemark. I. 1840; 
einzelne Augaben über die Stärke nordifcher Flotten, dal. III. 
©. 50 ff. über die Wehrverfaffung Dänemards, II. ©. 312 ff. Norwegens. 
Ueber Schweden außerdem Hildebrand, Sveriges Medeltid II. 1898, 
©. 863 ff., wozu aud Geijer, Geichichte Schwedens, I. 1832, ©. 68 ff. 
— Leber die im Folgenden angedeuteten Wandlungen in der Seefriegs: 
verfafiung vergl. außerdem Erslev, Valdemarerues Storhedstid 1898 
und derj.: Formation de la noblesse danoise (i Uversigt over 
en danske Videnskab. Selssk. Forhandl. 1897). No. 5. 
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Gegenjeitige Bedrohungen und die Angriffe der wendijchen 
und eſthinſchen Seeräuber haben die Ausbildung diefer Seefriegs- 
verfaffung bei den drei jfandinaviihen Völkern befördert. 
Bewährt hat fie fih, jo lange fie undurchbrochen war, aus— 
gezeichnet. Die Aufrihtung der däniihen Herrihaft über 
England, Norwegen, die Oder-Mündungen und Samland war 
nicht möglid ohne Flotten, die genügende Menſchenmaſſen 
mitführen fonnten. Für die Erpeditionen der Jahre 1015, 
1016, 1040 läßt ſich feititellen, daß die däniſchen Ediffe 
durdicnittlid SO Dann faßten. Das war viel gegen die 
frühere Zeit, und Dänemark fehrte auch nad) dem Schluſſe der 
großen Expanfionsbewegung wieder zurüf zur Verwendung 
kleinerer Schiffe. Damals wandte Dänemark fein politiiches 
und kriegeriſches Antlig für die Folgezeit der Dftjee zu. Aus 
langer Erſchlaffung wedten ſeit 1157 die großen Waldemare 
ihr Volk und lenkten feine Kräfte über Eee zu neuen Er— 
oberungen, 1168 ward Rügen erobert, 1196 das ferne Eith- 
land. Die Schweden begannen jeit Mitte des 12. Jahrhunderts 
fih Finlands zu bemädhtigen. 

Aber die neue Glanzzeit dänifher Eroberungen pflanzte 
die Keime zum Verfall der alten Bauernflotte, der alten See— 
friegsverfaffung. In den drei jkandinaviihen Völkern fielen 
die alten Grundlagen und Bedingungen des Seewejens feit dem 
12. Jahrhundert inneren, ſozialen Wandlungen zum Opfer. 
Der Grundpfeiler, auf dem Alles beruhte: Schiffland darf 
nicht vermindert werden, gerieth ins Wanken, brach ſchließlich 
zufammen. In den Händen der Geiftlichfeit und des ent— 
jtehenden Adels konzentrirte fih allmählih immer mehr Schiff- 
land, und das Königthum that das Seine in vollftem Maße, 
diefe Entwidelung zu fördern. Durch Privilegirung und 
offene Weigerung machten die neuen und führenden Mächte 
des Bölferlebens ihren Befig unabhängig von den Laſten der 
Yandesvertheidigung. Waldemar Atterdag von Dänemarf 
ſcheint das Unheil, das der Seegeltung feines Volkes drohte, 
erfannt zu haben, wenn er in dem wohlgeihütten Wordingborg 
Mitte des 14. Jahrhunderts eine ftehende Matrojentruppe 
und einen Reichskriegshafen jhaffen wollte. Won den anderen 
Herrihern des Nordens ift gar nicht erjt der Verſuch gemadt 
worden, der gefährliden Entwidelung Einhalt zu thun. 

Aber was bedeuteten die wenigen Schiffe des Adels gegenüber 
den alten Bauernflotten? Wohl wurden gelegentlich durch Ueber— 
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rumpelung Erfolge erzielt, jo von den Dänen 1361 mit der 
Eroberung Gotlands und Wisbys, 1362 mit der Vernichtung 
der von Mannſchaften faſt entblößten Flotte der wendiichen 
Städte vor Heljingborg, 1427 mit der Wegnahme der preußiid- 
livländiſchen Baienflotte im Sunde. Aber dem geſchloſſenen 
Auftreten der Hanfeftädte oder aud nur der wendiihen Städte 
gegenüber vermodten die nordiihen Flotten die See nicht zu 
behaupten. Die Ynftruftion an die hanfiihen Flottenführer 
im Kriege 1368 lautete auf Abfangen und Verſenken der 
feindlihen Schiffe; die Blodade Dänemarks und Normwegens 
gelang jo volljtändig, daß ſchon Ende 1369 Dänemark zu 
völliger Unterwerfung unter den Willen der deutſchen Städte 
bereit war, daß das verbündete Norwegen jogar nod 1368 
zum Gtilljtand gezwungen worden war. Allerdings war 
Norwegen ohnehin wirthihaftlih abhängiger vom deutichen 
Kaufmann. Schon die Handelsiperren der wendiihen Städte 
gegen Norwegen 1284 und 1294 hatten das jchlagend be= 
wiejen.*) 

Der Berfall der nordiihen Völker als Seemädte vom 
12. bis 16. Jahrhundert war vollftändig, ihre alte zwar ſchwer— 
fällige, doh wohlgeordnete und leiftungsfähige bäuerlihe See— 
wehr ward vergewaltigt durd Königthum, Adel und Geijt- 
lichkeit, die den Völkern feinen Erjag für das Entrifjene von 
fihb aus boten. Die wachſende Schwähe zur See aber hatte 
auch den jchnellen Zujammenbrud eines blühenden Seehandels 
zur Folge. Der deutihe Kaufmann und der deutihe Schiffer 
riffen den Seehandel der drei nordiihen Völker im 13. und 
14. Jahrhundert jo gut wie volljtändig an fi, fie vermittelten 
den Verkehr ziviihen England und Norwegen, der noch Ende 
des 13. Yahrhunderts lebhaft von Norwegern betrieben worden 
war, jowie zwiihen Dänemark und Schweden einerjeits, Weit: 
europa und Rußland andererjeits, in dem noch im 13. Jahrhundert 
Ruſſen und Standinavier eine nicht unbedeutende Rolle gejpielt 
hatten. Sie machten ji zu Herren jpeziell nordiiher Erwerbs— 
zweige und nifteten ich tief im Binnen und Sleinhandel der 
Nordländer ein. Zu Zeiten faft fonfurrenzlos, beherrſchte der 
banfiihe Handel die nordiihen Völker, eine mächtige eigene 
Nhederei zu friedliher wie friegeriiher Verwendung jtand hinter 





*) Weber dieje Kriege vergl. die betr. Kapitel bei Schäfer. Die 
Hanjeftädte und König Waldemar. 1879. 
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ihm. Bollftändig überwältigt, mied die alte nordiiche See- 
tichtigfeit die Meere.*) 

Und überdies rieb fih die Kraft der Völker, jeitdem 
Margretde von Dänemarf 1397 den Plan der ſtandinaviſchen 
Union mit dänisher Vorherrihaft verwirklicht hatte, länger als 
vier Generationen in den jchwerjten inneren Kämpfen, in faft 
unabläffigen Kriegen zwiihen Dänemarf und Schweden auf. 

Der Verfall der Seemadt, der ſchwere innere Hader, 
beide Umftände bewirften eine wirtbihaftlihe und politifche 
Beherrihung des Nordens durh Yübel und jeine Nachbar: 
jtädte, die einzig Ddajtehen dürfte Es war ein wunderbarer 
Moment, als im September 1524 der lübifhe Bürgermeijter 
Thomas v. Widede in Malmö gewiſſermaßen die Kronen 
des Nordens an Guftav Waja und Friedrich v. Holjtein 
austheilte und von ihnen das umfaffendjte Handelsmonopol für 
jeine Vaterftadt davontrug.**) 

Aber dieje Selbſtentmündigung des Nordens war zu uner- 
hört, als daß jie lange hätte bejtehen fünnen. Dänen und 
Schweden madten alsbald Front gegen das Uebergewicht 
Lübecks, und die Holländer halfen ihnen mit allem Haffe, den eine 
anderthalb Jahrhunderte lange Bekämpfung ihrer Konkurrenz 
durd Lübeck angejammelt hatte. Die Folge war die unbeil- 
volle Niederlage des lübijchen Geihwaders an der fünenſchen 
Ktüfte 1535 durd die Flotte der Gegner unter dänijcher 
Führung und der Wiedereintritt der jkandinaviihen Staaten 
Dänemark Norwegen und Schweden in die Zahl der jee- 
mächtigen und Seehandel treibenden Nationen. In zielbewußter 
Geſetzgebung entwidelten ſeit Ehriftian III. die Herrider in 
Dänemarf-Norwegen die Verjelbftändigung und Leiſtungs— 
fähigfeit eines heimiſchen Bürgerthums, anfnüpfend an die 
Verſuche, die jhon König Erih der Pommer und dann die 
Könige Hans und Ehriftian 11. gemacht hatten. Aehnlich 
war die innere Politif der erjten ſchwediſchen Herrſcher des 


*, Wegen Norwegens vergl. die eingehenden Unterfuhungen von 
Aler. Bugge: Gotländingernas Handel paa England 00) Norge 
omkr. 1300, und: Handelen mellem England og Norge, beide it. d. 
Norsk hist. Tidsskr. 3. R. V. 1899 S. 145 ff., besw. IV. 1898 
&. 1 ff., ferner von demi.: Studios over de norske byers Selvstyre 
og Handel för Hanseaterner Tid 1899. 

**, Schäfer, Der Kampf um die Dftiee im 16. u. 17. Jahrh. i. der 
hiſtor. Zeitihr. 83, ©. 427. 
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Hauſes Waja.*) Bald zeigten jih däniihe Handelsſchiffe in 
Dit: und Wefteuropa, langjamer folgten ſchwediſche. Die 
Standinavier begannen wieder heimiſch zu werden auf den 
Meeren. Und dem Aufihwunge der friedlihen Beſchäf— 
tigungen und Fähigkeiten folgte zu Schuß und Er- 
weiterung derjelben die Schaffung berujsmäßiger, 
wehrbafter Kriegsflotten auf dem Fuße Wie aber 
pflegten jet beide Staaten die von der Bevölkerung endlich 
wiedergewonnene Fühlung mit der See? 


I. Dänemarf und Schweden im Rampf um das 
Dominium maris Baltici bis 1721. 


Mit dem Schluffe der Unionszeit, die 1520 mit dem 
Stockholmer Blutbade und dem Aufftande der Schweden gegen 
die Dänen endete, ließ Dänemark den einen Anſpruch fallen, 
den Saro, der nationale Gejhichtihreiber des ausgehenden 
12. Jahrhunderts ihm als Ziel feines Strebens hatte zujchreiben 
fönnen: die Herrihaft zu Yande. Schwedens nationale Selbſt— 
ftändigfeit ward durh Guſtav Wafa fo feit begründet, daß 
Dänemark von einem großen Skandinavien unter feiner eigenen 
Herrihaft nit mehr träumen fonnte Um jo nahdrüdliher 
nahm es dafür das Streben nah dem anderen von Saxo 
harakterifirten Ziele wieder auf: Herrſchaft zur See. 
Mit Sicherheit begriff es, daß feine geographiide 
Lage, feine maritimen und merfantilen Intereſſen 
politijhe ®eltung nur fordern fonnten, wenn eine 
Seemadt zu ihrer Bertretung dahinterftand, daß 
eine Landmacht nur zur Vertheidigung der Grenzen 
vorhanden zu jein braudte, daß eine ftarfe Flotte 
die eigentliche politijhe Waffe des Staates jein mußte. 
Mit unerfhütterlider Konjequenz ift Dänemark diejer 
Ueberzeugung und ihrer praftiihen Verwirkflidung 
——— geblieben zum größten Segen für Land und 
Volk. 

Anders lagen immerhin die Vorausſetzungen für die Ent— 
wickelung einer ſchwediſchen Seemacht. Erobernd dehnte Schweden 
ſeine Herrſchaft über Finnland aus und immer weiter nach 


*Waitz, Lübeck unter Jürgen Wüllenwever und die europäiſche 
Politik. 1856. II. ©. 238 ff. III. S. 337, 346 ff. Schäfer i. d. hiſt. 
Zeitihr. 83, S. 428 ff. 
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Süden in Kämpfen mit Nuffen, Polen, Deutiden. Aus feinen 
Yandfriegen erwuchs ihm in Siegen und Niederlagen der unver— 
gänglide Ruhm, ein Menihenmaterial zu bejigen, unbefiegbar 
an Kühnbeit, Kraft und Ausdauer. So wurde das jchwedijche 
Bolt durd feine Eroberungspolitif ein Volt des Landkrieges; 
nicht das Intereſſe an jeiner Dachtitellung zur See, an ſee— 
männiſcher Schulung auf den Meeren ward als vorberrichend, 
ja keineswegs auch nur als gleihberehtigt anerkannt. Während 
es ſich begeijterte an den Erfolgen jeiner Yandarmee, blieb es 
innerlih theilnahmslos dem Seewejen gegenüber. Und dod 
bätte gerade Schweden die Nothwendigkeit einer ſtarken Flotte 
von Fall zu Fall durch die nächſtliegenden Erfordernifje begreifen 
fünnen. Seine neuen Eroberungen an der Oſt- und Südküfte 
des Baltifhen Meeres waren ſämmtlich überfeeifhe. Nur auf 
dem Seewege waren jie jchnell und leicht zu erveihen. Nur 
wenn die See für Schweden frei war, wenn die jchwedifchen 
Transportflotten unter dem Geleite jtarfer Schladtflotten 
unangefohten von einem jeemächtigen Feinde das Meer durch: 
queren fonnten, um die Yandarmee aus dem Stammlande 
nah Finland, Yivland oder Pommern zu werfen, nur dann 
fonnte der Befig der wichtigen überjeeiihen Provinzen für 
Schweden als gefihert gelten. Eine ftarfe SKriegsflotte 
war für Schweden von dem Augenblide an, wo es feine 
weltgeihihtlihe Yaufbahn betrat, nit minder unent— 
bebhrlid wie fein herrlides Landheer. 

Guftav Waja hatte es in den Anfängen jeiner Thätig— 
feit aufs Schwerjte durdkoften müffen, was es hieß, feine 
Flotte zu befigen. Die däniſche Flotte beherrihte die See 
und die ſchwediſchen Küſten, dedte den Beſitz Stodholms, 
und Lübeck ließ fih die Hülfe feiner eigenen Flotte von 
Guſtavb theuer bezahlen, jo theuer, daß er es im Staats: 
interejje jhon bald unmöglid fand, den eingegangenen bezw. 
aufgezwungenen Berpflihtungen gegen Lübeck noch fernerhin 
gerecht zu werden.*) 

Bon Anfang an hatte der König an der Schaffung einer 
eigenen Kriegsflotte gearbeitet. Ginen Haufen Schärenboote 
und anderen Plunder, daraus er weder Troft noch Hülfe 
ihöpfen fkünne, hatte er nad feinem eigenen Geftändnifje bei 
jeinem Wegierungsantritte im Yande vorgefunden. Noch 


*, Geijer, Geſch. Schwedens II. S. 28 ff., 39 f. 77. 
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Ehrijtian II. hatte es bei der legten Unterwerfung Schwedens 
in erjter Linie auf die Wegnahme der jchwediihen Schiffe 
abzejehen gehabt. Bon Lübeck hatte Guftav jeine erften 
Schiffe gekauft, ſelbſt Schiffsführerr und Sciffszimmerleute 
mußte er aus dem Auslande, aus Holland meijtens, heran- 
ziehen, jo vollftändig lag in Schweden jede höhere modernere 
Betriebjamkeit im Seewejen darnieder. Die Eichenmwälder des 
Neihs wurden in Staatsihug genommen, die Bürgerſchaften 
der Städte wurden angewiejen, gute eihene Schiffe zu bauen, 
damit fie aud zu Kriegszweden verwendet werden fünnten. 
Bei Wejterwif ward die erite Sciffswerft angelegt. Als 
Guſtav Waſa 1560 die Augen jchloß, hinterließ er eine 
Kriegsflotte von 23 Schiffen im Stodholmer, 6 im Kalmarer 
Hafen, dazu eine Schärenflotte von Booten, die von unvergleich— 
lichem Werthe für die VBertheidigung der heimijchen, Elippen- 
und untiefenreihen Küften, wie für Angriffe auf diejenigen des 
Finniſchen Buſens jein fonnte*) Guftavs Sohn, der heiß: 
blütige, begabte Erih XIV. wandte noch weit entjchiedener 
wie der Bater jeine Eorge der Flotte zu. 

Die Nothwendigfeit einer jolden und die Gelegenheit, 
die junge Wehr zu erproben, boten ſich jchnell. Ende der 
50er Jahre des 16. Jahrhunderts brach der livländijche 
Drdensjtaat zufammen, Schweden, Rußland, Polen, Däne- 
mark juchten das Erbe an ih zu reißen. Reval fiel in 
ſchwediſche Hände, die wichtige Inſel Dejel in däniſche. Auch) 
bier im fernen Djften ftellte jih Dänemark hemmend der: 
ſchwediſchen Machterweiterung entgegen. Und groß waren 
aud jonjt die Reibungsflähen zwiſchen beiden Mächten, eigent- 
ih an allen Grenzen vorhanden. Ein Kampf um die Vor— 
berrihaft in der Dftfee war unabwendbar. 1563 brad er 
aus. An die Seite Dänemarks trat Yübed, tief erbittert über 
Schweden wegen der Vergewaltigungen feines ruffiihen Handels; 
die zwei erjten Seemächte der Oſtſee ftanden im Bunde gegen 
die junge ſchwediſche Seemacht und fie befaßen die Herrihaft über 
die Zugänge zur Oſtſee, waren aljo in der Lage, Schweden, das 


*) Bergl. i. A. für dies und das Folgende, die jpez. die Flotte 
betreffenden Angaben Gyllengranat, Sveriges Sjökrigs Historia 1840 
L. ©. 97 ff., ferner das Werk von Zetterften: Svenska Flottans Historia 
ären 1522—1634, 1890, dazu aber die ausführliche kritiſche Beſprechung 
dieſes Buches von Hammarskjöld i. d. Svensk Hist. Tidsskr. 11. 
1891, ©. 319-354, wo im Anfange aud über andere Litteratur zur 
ſchwediſchen Flottengeſchichte orientirt wird. 


176 Tie Entwidelung der ffandinaviichen Völker als Seemächte. 


feine direkte Verbindung mit der Nordfee und Wefteuropa 
befaß, nothwendige Zufuhren abjchneiden zu können. 

So richtete der König alles Bemühen darauf, fein ſchwer— 
bedrohtes Reich widerftandsfähig zu machen gegen die über- 
mächtigen Feinde. Fieberhafte Thätigkeit entfaltete er in jeiner 
Sorge für die Verbeſſerung und Vermehrung jeiner Flotte, 
und bald fonnte er von fi jagen, daß er jo gut wie allein 
jeine Flotte ausgerüftet und Friegstüchtig gemacht habe. Freilich 
nit 80 Schiffe, wie er gebofit, aber dod immerhin die ſtaat— 
lihe Zahl von 50 ging unter Claes Ehriftersjon Horns 
Befehl 1565 in See, und für die folgenden Jahre wurden die 
Nüftungen in noch weit größerem Maßflabe betrieben. Die 
Thätigkeit der Werften, — ſolche finden ſich außer in Weſterwik 
jetzt auch in Stockholm, Kalmar, Abo, Helfingfors, Wiborg, 
Elfsborg, — iſt aufs Höchſte angeſpannt. Raſtlos arbeiteten die 
von Guſtav angelegten Pulvermühlen. Der König ſelbſt 
machte fich joweit zum Kenner des Schiffbaues, daß er den 
auswärtigen Meiftern die Modelle vorſchrieb, die Bauinftruf- 
tionen ertheilte. Kaum mindere Sorge verwendete er auf fein 
Geſchützweſen. Möglichſt viel Artillerie an Bord jedes Schiffes 
zu baben, war damals ein Hauptbejtreben jeder Seemadt. 
Von den 8000 Stüd Geihügen, die Schweden bejaß, be— 
fanden ſich allein 2500 auf der Flotte. Dabei herrichte aller: 
dings regellofe Mannigfaltigfeit in den Geſchützarten, 3. B. 
führt die Flottenartillerie-Matrilel von 1568 an Bronze: und 
Eijengeihügen je neunzehn bis zwanzig Sorten auf! Die 
große ſchwediſche Flottenvermehrung madhte die Anwerbung 
ausländifher Matroſen, die Aushebung einheimiſcher aus den 
Küftenlandihaften nothwendig. Jedermann in Schweden 
fürdtete Blodade und Hungersnoth. Der König beſchwichtigte 
mit dem Hinweis: „Wir haben gottlob ſolche Macht in der 
Oſtſee, daß wir ſelbſt einführen können, was das Reich braucht.“ 
Und der Verlauf des Krieges gab ihm Recht und be— 
ſtätigte glänzend des Königs Anſicht, daß eine ſtarke 
Kriegsflotte eines Landes der-beite Schutz ſeines See— 
handels iſt. Die Blockade der ſchwediſchen Küſten gelang 
dem Gegner nicht.*) 


*) Vergl. die entſprech. Partien der auf S. 175 aufgeführten Werke: im 
Beſonderen über dieſen Krieg, in dem ſich die Flotten der neuen nordiſchen 
Seemäcdhte, mit der dänifchen im Bunde die lübijche, mapen Westling, 
det nordiska Jjuärkrigets Historia i. d. Histor. J— — Og. 
Silfverſtolpe, VI. 1879, ©. 421 ff., VII. 1880, ©. 
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Was Erich XIV. für die Hebung der Seegewalt feines 
Volkes leiftete, das iſt für die Geſchichte der ſchwediſchen See- 
macht unvergeplihd. Aber der König war mif feinem Eifer 
allein. Auf nur vier Augen ſtand jeine Flotte. Als der 
beldenmüthige Reihsadmiral Claes Ehrijtersfon Horn 
1566 die jeinen jhloß und als König Erich geiftesumnadtet 
1567 den Thron verlor, da verihwand faft plötzlich wieder 
die schwedische Flotte von der See, zu deren Beherrichung fie 
einen jo jchnellen und erfolgverheißgenden Anlauf genommen 
hatte. Es zeigte fih eben fofort, daß der König die Seele 
des Ganzen gewejen war. An die politifch führenden Schichten, 
geihmweige denn in die breiten Maſſen des Volkes hatte die 
Einfiht von der unumgängliden Nothwendigfeit einer ftarfen 
Flotte niht Eingang gefunden. Schon 1568 findet jih kaum 
noch eine Spur von der ftaunenswerthen Rüſtigkeit, die 
Schweden in den frühern Kriegsjahren zur See entfaltet hatte. 
ALS die Brüder nad) des Königs Sturz die Regierung über- 
nahmen und vollftändig abjahen von des Vorgängers Flotten— 
plänen, da war die Nation auch damit jchnell zufrieden. Was 
e3 zu rechtfertigen jchien, daß die Sorge für die Sicherheit 
des Neiches der See ab» und dem fernen öftlihen Feſtlande 
jest zugewendet wurde, das war die immer furdtbarer 
werdende Ruſſen-Gefahr. Der Friede von Stettin, der 1570 
den großen nordiihen Krieg beendete, nahm Schweden die 
Sorge für den Seekrieg, gab ihm für andere Ziele freie Hand. 

Alsbald ward die jchwediihe Seewehr vermindert und 
blieb faft drei Sahrzehnte lang der Yeitung eines Mannes an- 
vertraut, der auf alles Andere ein Intereſſe verwandte, nur 
niht auf die Pflege und Förderung des ihm anvertrauten koſt— 
baren Nattonalihages, des Freiherın Claes Fleming. Die 
Flotte verfumpfte. Als Karl IX., der längft mit fteigendem 
Unmwillen diejer Verwahrloſung zugefhaut hatte, 1601 kurz 
nad jeinem Negierungsantritt die Flotte mujterte, fand er nur 
noch 20 meiſt kleinere, gebrechliche Kriegsfahrzeuge, jchlechte, 
alte Segler, mangelhaft ausgerüſtete Schiffe vor. Rein gar 
nichts war in der langen Zeit für die Flotte gethan worden!*) 

Den VBortheil davon hatte Dänemark. Immer feſter 
wurzelte jeit dem nordiichen Kriege in Dänemarf die Ueber: 
zeugung, daß dies Yand zu einer VBormadtftellung in der Oſt— 


*) Vergl. die auf S.175 gen. Werke. 
Nauticus, Jahrbuch 1900. 12 
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jee berufen ſei. Und ſchnell erhielt fie die Verkörperung in 
dem ehrgeizigen, thatkfräftigen Könige Ehriftian IV., der feit 
1596 ein halbes Jahrhundert lang feine Anſprüche auf ein 
Dominium maris Baltiei für Dänemarf vertrat. Erftreden 
jollte jih dasjelbe jeiner Meinung nah auf die Gewäffer 
zwiihen Dänemark und den livländiichen Küften, wo Dejel der 
vorgejhobene Punkt däniſcher Herridaft war. Nach diejer 
Auffaffung mußte der ganze Auslandsverfehr Schwedens dur 
dänifhe Gewäſſer gehen. Da brach 1611 der Krieg mit 
Schweden aus. Schweren Herzens jhied Karl IX. aus dem 
Leben, und doc legte er voll Hoffnung die Zügel des bedrängten 
Neihes in jeines jungen Sohnes, Guſtav Adolfs Hände: 
„ile faciet!* Das Unglüd Schwedens in diejem Kriege 
gegenüber einer übermächtigen Flotte, der ein jtattliches Yand- 
beer zur Seite trat, war volljtändig. Parallel rüdten Flotte 
und Landheer, fich gegenfeitig ergänzend, nad Norden. Kalmar, 
der zweite Schlüffel des Reichs, fiel; Göteborg, die junge 
Schöpfung Karls IX., immer den Dänen ein Dorn im Auge, 
weil es den Außenhandel Schwedens von der Benutung des 
Sundes und der Entridtung des Sund-Zolles an Dänemark 
freimahen zu müfjen ſchien, ward zerjtört; auch das wichtige, 
benachbarte Elfsborg wurde genommen. Nirgends zeigte ſich 
von der Schwedischen zylotte eine Spur. Dänemark beherridte 
die Meere und die Schwedischen Hüften. Theuer ward der 
Friede 1613 IchwediicherjeitS erfauft. Unter jolden Umftänden 
war es nur das Feſthalten an Anjprüchen, zu deren Durch— 
jeßung jede reale Macht fehlte, wenn 1614 Schweden in feinem 
fünfzehnjährigen Bündniſſe mit Holland und Lübeck den Vor- 
behalt machte: „unbejhadet der Hoheit und Herrſchaft über 
die Oſtſee.““) Unabläſſig arbeitete Chriftian IV. weiter am 
Ausbau der däniſchen Seemacht. Mit Stolz konnte er um 
1630 feftjtellen, daß er eine der ſtärkſten Kriegsflotten in 
Europa befige. Fanden im Auslande größere Seerüftungen 
ftatt, deren Zweck man nicht Fannte, jo war die Flotte jofort 
Har zum Auslaufen. In Wahrheit übte Chriftian eine zeit- 
lang ein volljtändiges Dominium maris Baltici. Handel 
und Schifffahrt Dänemarks hoben ſich ganz außerordentlich 
unter jeiner Negterung. **) 
*) Geijer, Gejchichte Schwedens. II. S. 353 f. III. ©. 91. 

**) Vergl. zum dänischen Seeweſen die entipreh. Partien bei 
Garde: Den Dansk-norske Sömagts Historie I. 1861. Zum Begriffe 
Dominium maris Baltiei, Schäfer i. d. Hiſt. Zeitſchr. 83, ©. 435. 
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Guſtav Adolf aber rehtfertigte feines Vaters Vertrauen. 
Als nächſtes Erforderniß galt es ihm, die Ruſſen von der 
Ditiee zurüdzuweiien. Der Friede von Stolbowa 1617 
brachte Schweden die Erwerbung von Ingermanland, und es 
war Guſtav Adolfs größter Triumph, daß nun der ruſſiſche 
Feind nicht mehr auch nur mit einem Boote zur Oſtſee werde 
vordringen Fönnen. Nah diejem glüflihen Abſchluſſe begann 
er jeine Aufmerkjamfeit auch der Erhöhung der jchwedijchen 
Geejtreitfräfte zuzumvenden. Sein Borbild war die Stärfe der 
däniihen Flotte Schon 1631 verfügte er über 30 Kriegs: 
ſchiffe, und in diefer Stärfe blieb die Flotte fortan für längere 
Zeit. Sie zu bemannen, dienten Werbungen auch im Auslande, 
jo infolge des Rufs von Hollands unübertrefflihem Matrojen- 
material bejonders umfangreihe dort 1617. Im jelben Jahre 
ward als höchſtes Organ für das gejammte Seewejen das 
Admiralitätskolleg gegründet. Und 1642 folgte die Erridtung 
der Admiralitäts-Rriegsmannskajfe, die vier Jahre jpäter eine 
Fondsverſtärkung durch Ueberweiſung gewifjer Staatseinfünfte 
erfuhr; ihr Zweck war Gewährung eines angemeſſenen Lebens— 
unterhaltes an alte und invalide gewordene Seeleute.*) 

In den Erfolgen Guſtav Adolfs und feiner Feldherren 
jpielte allerdings die Flotte feine enticheidende Rolle, immerhin 
war fie von Bedeutung für die Deckung der Truppentransporte 
aus der Heimath über See. Dagegen jhienen die ſchwediſchen 
Landfiege und Eroberungen an der öftlihen und jüdlichen Küſte 
der Oſtſee erntlih das däniſche Dominium maris in Trage 
zu jtellen. Und ein neuer jchwediich-däntscher Krieg war die 
Folge 1644. Der dänijche Angriff auf das neuerbaute Göte— 
borg war erfolglos, doch wehrte die dänische Flotte wirkſam 
die geplanten jhmwediihen Yandungen auf den dänischen Inſeln 
ab und bewährte jih ausgezeichnet, wenngleih mit jchweren 
Verluften, auch einer vereinigten ſchwediſch-holländiſchen Flotte 
gegenüber. Im Frieden von Brömjebro 1645 aber mußte 
Dänemark verzichten auf zwei der vorzügliditen Stützpunkte 
für ſein Dominium maris, Dejel und Gotland, zu Gunſten 
Schwedens, es mußte den Glückſtadter Elb-Zoll und den Zoll 
bei Nügen abjhaffen und Schweden jowie feinen Nebenländern 
Freiheit vom Sund-Zoll zugejtehen — ein Zugeltändniß, für 


*) Geijer a.a. O. II. S. 96 ff, Gyllengranat a. a. O. 
I. ©. 185, 205. 
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das Schweden nit Worte genug des Rühmens finden fonnte. 
Die Herrihaft Dänemarks über die Oſtſee war gebrochen, der 
weftfälifche Frieden, der 1645 Bremen und Berden, Wismar 
und Borpommern an Schweden überwies, ermöglichte dadurd 
Schweden die dauernde Bedrohung Dänemarks von Norden 
und von Süden. *) 

Und die gewährte Sund-Bollfreiheit konnte für Schweden 
nur der Vorläufer der Mitbeherrihung des Sundes fein. 
Der Herrider, der dieje erzwang, war Karl X. Guftav. 
Bon Deutihland aus führte er die Armee im Januar 1658 
über die gefrorenen Belte vor Kopenhagen, während Die 
ihmwediihe Flotte fih vor den Hafen der Stadt legte. Da 
waren es die Holländer, die, jolange Dänemark fi eine 

errihaft in den Gewäſſern der Oſtſee angemafßt hatte, 

hmedens Freunde gewejen waren, jegt aber dem bedrängten 
Dänemark zu Hülfe eilten, um feine völlige Vernichtung zu 
verhindern. Zwei mädtige holländiihe Flotten erſchienen im 
Sunde und zwangen die jhmediihe Flotte zur Aufhebung der 
Blodade.**) Jedoch der endlihe Friedensihluß zu Kopenhagen, 
1660, raubte Dänemark alle Beligungen in Südſchweden, 
rüdte die jhwediihe Grenze bis an den Sund und das Katte- 
gat vor. Schweden war die erfte Macht der Oftiee. 

Noch im 16. Jahrhundert hatte der dänische und ſchwediſche 
Handel einen bemerfenswerthen Aufjhwung genommen und 
neue Nichtungen geſucht, d. h. fih der Vermittelung der weft: 
europäiſchen und kolonialen Erzeugniffe durch Hanſen und 
Holländer zu entziehen begonnen. Handelsverträge wurden 
mit Frankreich, den Niederlanden, England abgeſchloſſen. Un— 
ermüdlich ſuchte Guſtav Waſa die eigene Seeſchifffahrt ſeiner 
Unterthanen zu fördern, aber bei ſeinem Tode betrug die ſchwediſche 
Handelsflotte doch erſt 62 Schiffe mit 3150 Laſt. Ueberhaupt 
erfuhren die Beſtrebungen, die einen ſchwediſchen Handel nach 
den atlantiſchen Küſten, wohl gar nach den neuentdeckten Welten 
beleben wollten, ſtarke Hemmung durch die däniſche Feindſchaft. 
Die Gründung Elfsborgs, dann Göteborgs durch Karl IX. 
jolfte Abhülfe fchaffen; wenn es gelang, bier am SKattegatt 
den ſchwediſchen Handel in Blüthe zu bringen, jo war die Bes 


* Geijer a. a. O. IH. ©. 351. 

»*) Vergl. außer Gyllengranat I. u. Garde I ©. 223 ff. das 
mederländifche Werf von de Jonge, Geschiedenis van het neder- 
landsche Zeewezen I. 1858. S. 546 ff. 
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nugung des Sundes nit mehr unbedingt nothwendig. Und 
nicht beffer glaubten die Herrider das Gedeihen der neuen 
Stadt und zugleid der geplanten Handelsanfnüpfungen fördern 
zu können, als daß jie Holländer zur Niederlaffung hevanzogen. *) 

Weit lebhafter und energiicher regte jid) Dänemark. Bon 
der Elbe und dem Sunde bis zum Nordfap und über die 
grönländiſchen Gewäſſer legte es ſich ein Herrenrecht bei, ver- 
langte für ſeine Kriegsſchiffe in dieſen Gewäſſern den Gruß 
der fremden Fahrzeuge. Durch ſeine Kreuzer bekämpfte es 
die fremden Walfiſchfänger in den nördlichen Meeren und die 
Schifffahrt nach dem Weißen Meere, weil fie dem Sund-Zolle 
jih entzog. Seit 1579 wurde das verſchwundene Grönland 
eifrig wieder gejucht, 1605 wiedergefunden, die Stiftung einer 
Grönland: Kompagnie folgte. ine Salz:Kompagnie betrieb 
den Handel mit Portugal. Ihre Schiffe fegelten unter dem 
Geleit von Kriegsſchiffen, ebenſo die Narwa-Fahrer. Am noth— 
wendigſten aber waren derartige Convoys für die Handelsflotten 
nach dem Mittelmeere wegen der Gefährdung durch die nord— 
afrikaniſchen Seeräuber. Vergeblich verſuchte die ſchwediſche 
Regierung 1667, durch Verträge mit ihnen dem ſchwediſchen 
Verlehr nah dem Mittelmeer größere Sicherheit zu verſchaffen. 
Die Tributzahlungen der interejjirten Handelsſtaaten fruchteten 
nicht viel.**) 

Wie die Mächte Wefteuropas juhten auch Dänemark und 
Schweden direkte Beziehungen zu den Urjprungsländern der 
Kolonialwaaren anzufnüpfen. Das holländiiche Beijpiel wirkte 
auch bier begeifternd. Im Jahre 1616 ward in Dänemark 
eine oſtindiſche Kompagnie geitiftet, 1618 eine theuere Expedition 
von Staatswegen auf den Rath eines holländiſchen Abenteurers 
nah Oſtindien gejfandt. In Schweden gewann der projekte 
reihe Uſſelincx, der eigentlihe Water der holländiſch-weſt— 
indiihen Kompagnie, Guſtav Adolf für foloniale Pläne. 
Im Syahre 1626 wurde die jchwediihe Süderſee-Kompagnie 
geftiftet, um in fremden Welten Handels: und Koloniſations— 
verträge in des Königs Namen abzuſchließen. Südamerika 
und Wejtafrita wurden ins Auge gefaßt. Da regte der höchſt 
angejehene Holländer Peter Spiring den Gedanken einer 
ihwediihen KRolonijation an der nordamerikaniſchen Küfte neben 

*) Geijer a. a. O. II. ©. 120 ff., 344 f. 

**) Garde a. a. O. J. ©. 98 f. 116 ff., 143 ff. 
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———— und Engländern an. Wirklich erſtand an der 
elaware-Mündung eine ſchwediſche Siedelungskolonie Neu— 
ſchweden. Die alte Süderſee-Kompagnie ward 1642 verſchmolzen 
mit einer neugegründeten amerikaniſchen Kompagnie von Neu— 
ſchweden. Ein anderer angeſehener Holländer ſchlug Okkupationen 
an der Goldküſte vor. Auch hierfür fanden ſich opferwillige 
ſchwediſche Aktionäre. Eine afrikaniſche Handels- und Seefahrts— 
Kompagnie wurde Ende 1649 geſtiftet; ſie übernahm die Ver— 
pflichtung, ſo ausſchließlich wie möglich ſchwediſche Schiffe und 
Matroſen, ſchwediſche Militär- und Zivilbeamte zu verwenden. 

Der Drang nach kolonialen Unternehmungen ſcheint in 
Dänemark und Schweden lebhaft geweſen zu ſein, aber ſchnell 
nahmen alle Gründungen dasſelbe Schickſal, ſie brachen kläglich 
zuſammen. Weder in den weſteuropäiſchen Gewäſſern, noch 
im Mittelmeer vermochten die Flaggen beider Mächte ſich 
Anſehen zu erzwingen, das ſie vor Vergewaltigungen ſchützte. 
Diplomatiſche Vorſtellungen bei Engländern, Holländern, Fran— 
zoſen waren meiſt erfolglos. Ihr Mittelmeerhandel ging in 
den 50er und 60er Jahren des 17. Jahrhunderts wieder ſtark 
zurüd; die Aufbringung von Schiffen und Waaren durch die 
großen Seemächte zerrüttete die Finanzen der däniſchen umd 
ſchwediſchen Kompagnien. Neuſchweden Ffapitulirte 1655 vor 
den benahbarten Holländern, die ſchwediſchen Kolonien an der 
Goldfüfte wurden 1663 von den Holländern erobert, erft nad 
mübjeligen Verhandlungen bewilligte Holland für lettere 1667 
einigen Schadenerfag. Dagegen mußte aber Schweden jedem 
Handel jeiner Unterthanen nad Guinea für künftig entjagen. 
Und eben das war es, was die Feindſeligkeiten der weit: 
europätihen Nationen bervorgerufen hatte: Dandelsneid auf 
die Fortihritte von Völkern, die fie bisher als ihre eigene 
wirtbidbaftlihe Domäne anzuſehen fih gewöhnt hatten, Und 
dazu fam nod, daß weder Dänen noh Schweden über die 
adtunggebietende Seemacht verfügten, die allein den Seehandel 
eines Staats in fremden Gewäſſern vor Zugriffen zu ſichern 
vermag. So fielen Schiffe, Waaren, Kolonien von Skandinavien 
ihon in der zweiten Hälfte des 17. Jahrhunderts den fee: 
mäcdhtigeren Nationen und ihrem Handelsneide ungerädht zum 
Opfer. Dänemark und Schweden mußten fich bejcheiden, die 
Kolontalwaaren wieder durh die Zwijchenhand der Holländer 
und Engländer zu beziehen und in anderen Nichtungen die 
lebhaft gefteigerte kaufmänniihe Unternehmungsluft und den 
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wadjenden Wohljtand der Unterthanen nußbringender zu vers 
werthen.*) 

Niht unabhängig waren die Edidjale des nordijchen 
Fernverkehrs von dem Verhältniffe beider Mächte zu einander 
in den heimiihen Gegenden. Denn in demjelben Zeitraume, 
der Aufwachſen und Niedergang diejer Verſuche ſah, vollzog 
jih Schwedens alanzvolles Emporfteigen über Dänemark zur 
erjten Oſtſee-Macht. Im Ringen um die Vormadtitellung 
daheim blieben die Kräfte der Völker, der Staatsmänner und 
Herrſcher vollauf in Anſpruch genommen. 

Die Ruhe, die der Kopenhagener Friede 1660 brachte, 
war nur eine Erholungspaufe vor neuen jchweren Kämpfen. 
Während Dänemark fofort die Yüden, die die Kriege geriffen 
batten, ausfüllte und an der Erhöhung feiner Seeftreitfräfte 
arbeitete, erlahmte nad dem fiegreichen Frieden jofort das 
Intereſſe Schwedens an jeiner Flotte. Die Adelswirthihaft, 
die jeit 1660 mit der vormundjichaftliden Regierung für 
Karl XI. einriß, äußerte ihren unheilvollen Einfluß auch auf 
die jhwediihe Flotte. Nach Gunſt wurden die Befehlshaber: 
jtellen vergeben umd zwar feineswegs an Seeleute; Reichs— 
abmirale wurden Angehörige der Adelsklique, die zum Theil 
nicht einmal als Yandoffiziere Schulung in militäriſchen Fragen 
empfangen hatten und bodenloje Unfähigkeit bewiejen, als 
Schmeden 1675 durd feine Verbindung mit Frankreich plöß- 
lih in einen Seekrieg gegen Dänemark-Holland verwidelt 
wurde. Schnell verlor die Nation das Bertrauen in die 
Flotte und ihre Leitung. Untüchtig für den Seedienft erwiejen 
fi) die vorhandenen Mannſchaften, und die allgemeine Scheu 
vor dem Dienjt auf der Flotte machte die Anftrengungen zur 
Heranziehung jeegewandter und nothwendiger Berjtärfungen 
erfolglos. 

Die Folge war, daß die nad Anzahl und Armirung der 
Schiffe anfänglich überlegene ſchwediſche Flotte durch Holländer 
und Dänen unter Tromp und Niels Juel Niederlage auf 
Niederlage erlitt, 1676 bei Deland die Hauptflotte, bei Warne- 


* Bergl. die Abhandlungen von Graulund, Svenska Afri- 
kanska Kompaniets Historia ı. Hiftor. Bibliothef. Hg. von Silfver: 
ftolpe VI. ©. 285 ff, Odhner, Kolonien Nya Sveriges Grund- 
löggning 1637—42 daſ. III. ©. 197 ff., Sprinmorn, Kolonien 
Nya Sveriges Historia daf. V. ©. 165 ff. 
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münde das zur Verſtärkung herbeigerufene Göteborger Ge— 
ſchwader, 1677 bei Möen wieder die Hauptflotte. Im Jahre 
1678 hatte die ſchwediſche Flotte genug mit Reparirung der 
wenigen noch tauglich gebliebenen Schiffe zu thun, ſie zeigte 
ſich nicht in See. Die Dänen beherrſchten wieder das Meer, 
die ſo nöthigen Truppenſendungen in das vom Kurfürſten von 
Brandenburg angefallene ſchwediſche Pommern konnten nicht 
bewerkſtelligt werden, die ſchwediſchen Küſten wurden verheert. 
Als die ſchwediſche Flotte 1679 die See wieder zu betreten 
wagte, ward ſie abermals von Juel zurückgeworfen. Ihre 
Verluſte während des Krieges waren unerhört, während Däne— 
mark in raſtloſem Eifer und vollſtem Verſtändniß für die 
Wichtigkeit der Flotte kein Opfer ſcheute, ſeine Seewehr zu 
erhöhen, erprobte Admirale an die Spitze zu ſtellen, das beſte 
Menſchenmaterial für den Seedienſt zu gewinnen.*) 

Der böſe Friede von Lund beendete 1679 den für 
Schwedens Seemacht ruhmloſen und verluſtreichen Krieg. Mit 
erſchreckender Deutlichkeit war der Regierung und dem Volke 
durch ihn bewieſen worden, woram es fehlte. Und auch diesmal 
war e8 der Herricer jelbjt, Karl XI., der eben mündig ge- 
worden, mit dem bingebenditen Eifer die Yöjung der durch 
den Krieg geftellten Aufgaben, die ſchwediſche Flotte in einem 
würdigen Zuftande mwiederherzuftellen, auf ſich nahm und die: 
jelbe, gehemmt durch Friegeriihe VBerwidelungen, bis an feinen 
Zod 1697 auch durchführte.**) 

An die Spike der Marine berief er 1680 den Freiherrn 
(ipäter Grafen) Hans Wachtmeiſter. Und fortan jtand 
vieler Mann dem Könige in treuer Mitarbeit an der Reorgani— 
jation, ja vielmehr Neufhöpfung der ſchwediſchen Flotte zur 
Seite und behielt auch nach des Königs Tode noch 1'/2 Yahr- 
zehnte die leitende Stellung inne. Von Stodholm ward die 
Hauptflottenjtation nah dem günftigeren Hafen des zu dieſem 
Zwede gegründeten Karlskrona wegverlegt. Auch das Ad⸗ 
miralitätskolleg erhielt hier ſeinen Sitz. Für die Ausbildung 


BGarde a. a. O. I. S. 253 ff., Karlſon, Geſch. Schwedens, 
IV. ©. 620 ff., auch de Jonge, nederlandsche Zeweezen, II. die 
entiprech. Partien. 

*) Zur Neorganijation der Flotte durch Karl XI. Vergl. das 
Zahlenmaterial i. Tert u. Beilagen bei Gyllengranat a aD. J. 
S. 256 ff. 
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von Offizieren und Mannſchaften ward befjere Sorge getragen, 
vor Allem aber für die Gewinnung der erforderlihen Anzahl 
überhaupt. Während die Werften in Kalmar und Riga (jeit 
1621 ſchwediſch) mit den erjten Neubauten betraut wurden, 
errichtete man die großen Werften in Karlstrona. Schon 1684 
bejtand die neue ‚zlotte aus 30 Schlachtſchiffen und 10 Fregatten, 
ungerehnet Spezialfahrzeuge. In Starlsfrona lief das erſte 
Linienſchiff 1686 von Stapel, und fortan wurden Hier die 
Neubauten und Nteparaturen vorgenommen. Die Sciffslijte 
von 1710 verzeichnet 43 jeetüchtige Kriegsſchiffe und als deren 
Baupläge die Werften von Stodholm, Kalmar, Niga, Karls- 
bamn und Karlsfrona, davon Neubauten der Jahre 1678 bis 
1689 — 14, wovon 1 in Karlsfrona (1686), Neubauten der 
Jahre 1690 bis 1709 — 28, und zwar alle in Karlskrona. 
Die Anforderungen, betreffend die Größe der Schiffe und der 
Geſchütze, hatten ji ſeit Erihs XIV. Zeit gejteigert. Immer 
mehr war in der europätichen Geefriegstaftif der Geſchützkampf 
entjheidend für Sieg und Niederlage geworden. Die über- 
jtarfe Armirung beeinflußte den Bau der Schiffe; fie waren 
breit und gedrungen gebaute träge Segler, ſchwer belajtet mit 
größeren Geihügen; Yänge und Breite verbielten ſich zu ein— 
ander durhichnittlih wie 4:1 (das größte ſchwediſche Kriegs— 
ihiff 1697 maß 180:47 Zub). Auch auf die Gejhüge er: 
jtredte jih die Veorganijation. Die Meannigfaltigfeit der 
Typen wurde vermindert. 

Eine vergleihende Nebeneinanderftellung der ſchwediſchen 
und däniſchen Flotten erläutert wenigjtens Einiges: 


Jahr Anzahl der Schiffe | Geſchütze Befagung 
Schmeden 1566 5 ai 90-80 à 620—423 
(die weitaus größten) 

Dänemark 1596 4 80-50 ? 

Schmeden 1697 7 44—80 705 - 640 
15 76—62 560—339 

Dänemart 1697 8 110—80 | mehr als662—525 
+ IE ED | pmrebr ats534— 281 


Schweden 1697 Jinsgefammt38tinten:] letwasmehr 9 
ichiffe, 10 Fregatten | J als 2436 j 
Dänemark 1700 jinsgefanmt33Xinien: | 
ichiffe, 9 Fregatten, 2778 17 446 
33 Heinere Fahrzeuge J 


Die Yebensarbeit Karls XI. hatte aljo zum Mindeſten 
die Shmwedifhe Flotte der däniichen ebenbürtig gemadt. Nie 
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hatte bisher ein ſchwediſcher Herrſcher eine jo trefilihe Flotte 
jeinem Nachfolger binterlaffen, und die Thätigfeit Wacht— 
meijters gejtattete die Hoffnung, daß die Vermehrung der 
Geejtreitfräfte weitere Fortſchritte maden würde. *) 

Wie mähtige Vertheidigungswälle der ſchwediſchen Oſtſee— 
berrihaft dehnten fi die ſchwediſchen Eroberungen —— 
Ingermanland, Livland, Vorpommern mit Rügen, Wismar, 
Bremen und Verden längs der Oſtſeeküſte. Eine mächtige 
Flotte ſicherte die Transportverbindungen zwiſchen dieſen 
Baſtionen und dem Kernlande, auf ihr überhaupt ruhte jetzt 
die Fortdauer der ſchwediſchen Vormachtſtellung in erſter Linie. 
Auch wenn der für Schweden ungünſtigſte Fall eintrat, daß 
Rußland, Polen, Dänemark, diejenigen Mächte, die durch Schweden 
überwunden und in wichtigſten Landſtrichen verkürzt waren, ſich 
über einen gemeinſamen Eroberungskrieg verſtändigten, war noch 
nichts verloren, falls die ſchwediſche Landarmee richtig verwendet 
wurde und die ſchwediſche Flotte die däniſche in ihren eigenen 
Gewäſſern feſtzuhalten vermochte. Und dieſe gefährlichſte 
Kombination trat allerdings ein. Im Jahre 1700 ſah ſich 
der junge Karl XII. vom Angriffe der drei Herrſcher bedroht. 
Mit der plötzlichen Landung auf Seeland, die von der däniſchen 
Flotte nicht gehindert zu werden vermochte, und der ſchnellen 
Ueberrumpelung Dänemarks, mit der plötzlichen Landung in 
Livland und dem glänzenden Siege über die Ruſſen bei Narwa 
eröffnete Karl ſeinerſeits unwiderſtehlich den zwanzigjährigen 
Kampf. 
Entſcheidend für den Ausgang dieſes Kampfes war, daß 
die ſchwediſche Landarmee unrichtig verwendet ward, und daß 
infolge davon im Verlauf des Krieges die däniſche Seemacht 
nicht der einzige Gegner Schwedens zur See blieb. 

In faſt ruchloſer Leichtfertigkeit vergeudete der Schweden— 
König die Kräfte ſeines Volks, dieſe unvergleichlichen Truppen, 
die die Heimath ſchwerer von Jahr zu Jahr entbehrte, in 
abenteuerlichen Zügen und Entwürfen fern von den Schau— 
plätzen, wo die wirkliche Gefahr immer dringender ſeine und 
des Heeres Anweſenheit erforderte. Nicht erſt die Schlacht bei 


*) Die obige Liſte zuſammengeſtellt nach den verſchiedenen An— 
gaben bei Garde I. u. II. S. 7 u. Gyllengranat I. Beilagen 
©. 336 ff., präzifirt durch die Lifte der ſchwediſchen Schiffe bei Bridge, 
The Russian Fleet under Peter the Great i. d. Public. of the Navy 
Records Society. Bd. XV. 1899 ©. 138 ft. 
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Pultawa 1709, der fünfjährige thatenlofe Aufenthalt Karls 
in der Türkei bis 1714 bedeutete den Wendepunkt in dem 
Rieſenkampfe. Schon der erjte Schritt über Niga hinaus 
1701 nab Süden entfernte den König von feinem furdt:- 
barjten, dem ruſſiſchen Gegner und gab diejem freie Hand 
zum VBordringen an die Dftie. Die Niederlage in der 
Ukraine bejhleunigte nur das Verderben Schwedens. Dringender 
wurden die Hülferufe aus den überjeeiihen Wefitungen, be- 
jonders aus Pommern, das von Aufjen, Sadjen und Branden— 
burgern bejegt ward. Zu letten verzweifelten Anftrengungen 
raffte jih da Schweden auf, obwohl die Steuerquellen des 
Landes total erihöpft waren, die Flotte aus Mangel an 
Proviant und wehrfähiger Mannihajt nit hatte auslaufen 
fönnen und die Pet noch eben furchtbar gehauft hatte. Magnus 
Stenbod jollte der Netter fein, willig wurden die größten 
Opfer gebradt, auf 130 Transportichiffen ward im September 
1712 die legte kriegstüchtige Mannſchaft, etwa 10 000 Mann, 
nah Nügen übergeführt, der Tljährige Dans Wadtmeifter 
geleitete fie mit der Schlachtflotte. Jedoch kurz nad der Yans 
dung vernichtete die däniſche Flotte. über 90 von den Trans— 
portjahrzeugen, und in der jchmwediichen Flotte brad eine 
ihwere Seuche aus; jchleunigft mußte Wachtmeiſter Karls— 
frena wieder aufſuchen und abrüften. Und jehnell erfüllte ſich 
Stenbods Geidid. Die übermäcdtigen Gegner trieben ihn 
bald in die Enge. Vergebens harrte er der rettenden Flotte, 
die ihn wieder heimführen jollte, ſelbſt noch als ihn die Feinde 
nah Tönning gedrängt hatten. Die däniſche Flotte verjperrte 
ihm den Eceweg, die Verbindungen mit der Heimath. Im 
Mai 1713 mußte er fapituliren. Der Schlag war entjeglic 
für Schweden. 

Stettin fiel im ſelben Jahre, Stralſund 1715 und Wismar 
1716. König Karl ward Ende 1718 vor dem norwegiſchen 
Frederikshall erihoflen. Und nun erjt begannen die Friedens— 
ſchlüſſe.*) 

Nach der Schlacht bei Pultawa rief Zar Peter aus: 
„Nun ſtehen Petersburgs Grundmauern unerſchütterlich feſt!“ 
Fortan war die Bedeutung als Oſtſee-Macht Rußland nicht 


ueber dieſe Kriegsperiode vergl. Fryxell, Lebensgeſchichte 
Karls XII, überſ. von v. Jenſſen-Tuſch 1861, Bd. 1—5. Gyllen— 
granat a. a. O. 1. 272 ff. Bridae in Public. of the Navy 
Records Society XV. 1 if. 
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mehr zu bejtreiten. Seit 1702 war Peter unabläſſig an der 
Arbeit gewejen, Rußland Zugang zur Oſtſee zu jchaffen. Nöte- 
borg (Schlüffelburg), der Schlüffel zur Newa und zum Ladoga— 
See ward erobert. Nyen, am Ausfluß der Newa in die Ditiee, 
fiel 1703. Petersburg ward gegründet und vor der Newa im 
Finniſchen Bujen die beiden Sperrforts Kronſlot und Kronſtad. 
Ganz Ingermanland war in rujjiihen Händen, als 1704 auch 
Narwa unter furdtbarem WBlutvergießen gejtürmt ward. Das 
nächſte Ziel der rujfiiben Unternehmungen wurde Finland. 
Zum Angriff auf die Schärenfüften des Yandes ſchuf der Zar 
eine Ruderflotte, zur Abwehr der jchwedischen Flotte eine eigene 
Schlachtflotte. In Holland wurden Schiffe angefauft, hollän— 
diſche Marineoffiziere angeworben. In langwierigen Wagen- 
transporten ward das eihene Schiffsbaubolz aus dem fernen 
Innern Rußlands herangeſchafft, und die Linienſchiffe wurden 
gebaut. Die ſchwediſche Flotte, die nun ihre Kraft und Auf— 
merkſamkeit theilen mußte zwiſchen der neuen ruſſiſchen und der 
däniſchen Seemacht, ward aus dem Finniſchen Buſen verdrängt. 
Syſtematiſch von Bucht zu Bucht verheerte die furchtbare ruſſiſche 
Ruderflotte die Schärenküſten Finlands. Ueber alle Untiefen, 
wo kein Kriegsſchiff zu folgen vermochte, wand ſie ſich hinweg, 
plötzlich war ſie da, und die losgelaſſenen Maſſen verbreiteten 
die Schrecken der Plünderung über die Küſtenlandſchaften. 
Bald dehnten ſie ſich über die Alands-Inſeln aus und nach den 
Küſten des Bottniſchen Buſens und bald erreichten ſie auch die 
ſchwediſche Schärenküſte. Immer höher ſtieg die Angſt in 
Stockholm. Im Jahre 1719 Tiefen 130 bis 150 Galeeren 
nebjt einer großen Zahl von Zransportfahrzeugen und Schären- 
booten, 30 000 bis 40 000 Dann an Bord, aus, gededt von 
30 Linienſchiffen. Nördlich und jüdlih um Stodholm ward 
das Yand verheert. Und 1721 zwang die fürdterliche Flotte, 
1100 Fahrzeuge mit 115 000 Dann, Schweden zum Frieden 
von Nyftad. Finland erhielt es zurüd, Dagegen blieben 
Ingermanland, Ejthland, Yivland und Dejel für immer ver: 
loren. 

Wo aber war die Schwedische Flotte geblieben diejen ruſſiſchen 
jortihritten gegenüber? Zunächſt hatte jie den ebenbürtigen 
dänischen Gegner in Shah zu halten gehabt. Im Jahre 1710 
jtand die jchwediihe Seemaht mit 48 Yinienjciffen und 
7 Fregatten der däniſchen mit 41 Linienſchiffen, 9 Fregatten, 
30 Eleineren Fahrzeugen gegenüber. Als der Menjchen- und 
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Geldmangel in Schweden immer unerträgliher ward, da ſchwand 
die Flotte zufammen. Als fie auch der ruſſiſchen Streitmadt 
einen Theil ihrer Kräfte entgegenwerfen mußte, da ward ber 
andere von den Dünen mit leichter Mühe überwältigt. In 
zwei Seeſchlachten behielten dieje 1715 das Uebergewidt. Und 
fortan lag die ſchwediſche ‚Flotte in Karlsfrona, angftvoll eines 
däniſchen Angriffs harrend, ungerüftet, denn es fehlte an Geld, 
um irgend etwas zu beichaffen. Dänemark blodirte die Küſten 
Schwedens in der Nordjee und Oſtſee, die vollftändige Stodung 
des Seehandels, die reißend fortjchreitende Verarmung, die 
gänzlihe Lähmung jelbjt der Flotte waren die Folgen. Noch 
1697 hatte Stodholm eine eigene Nhederei von 229 Schiffen 
bejejjen, jhon 1708 fanden fih in ganz Schweden nur nod 
200 Handelsſchiffe, wovon nur 19 mit einer Tragfähigfeit 
von mehr als 100 Yaft. Am Schluffe des Krieges war 
Schwedens Handelsflotte bis auf ein Viertel ihres Beftandes 
vor demjelben vermindert und bejtand jeine Kriegsflotte aus 
insgejammt 33 Fahrzeugen, die lange nicht ſämmtlich Yinien- 
ichiffe waren, während doch aud die däniſche nur noch 25 Linien— 
ihiffe, 10 Fregatten und 31 andere Fahrzeuge zählte. *) 

Die furhtbarjten Wunden hatte der zwanzigjährige Krieg 
dem ſchwediſchen Volke geihlagen. An Menſchen und Wohl: 
ftand, an politifher Macht und wirtbihaftliher Energie war 
es am Schluſſe deijelben verarmt. Die überjeeiihen Befigungen 
waren bis auf Finland, Neuvorpommern mit Rügen, Wismar 
verloren gegangen, die Vormachtſtellung auf der Oſtſee war 
gebroden. Schweden hatte es unterlajfen, von vornberein 
alle Kräfte auf die Bekämpfung des gefährlichiten Gegners zu 
verwenden; es hatte jpäter auch unterlaſſen, nod rechtzeitig 
die Anfänge der ruſſiſchen Seemacht im Keime zu erjtiden. 
Es hatte wieder zum eigenen VBerhängniß eine traurige 
Theilnahmlojigfeit der Frage gegenüber gezeigt, an 
der Wohl oder Wehe, Glanz oder Ohnmacht des Staates 
hingen, der Frage jeiner Seegemwalt. 


*) Bergl. die A. 21 gen. Werke, dazu die Spezialftudien von 
Wrangel, Svenska örlogsflottan 1719 och dess förhällande till 
ryssarnes härjningar i. Svensk Hist. Tidsskr. 12, ©. 1083 ff., 289 ff., 
u. eines Ungenannten dal. ©. 255 ff.: Västerbotton och ryssarne 
1714— 1721. 
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Ill. Schweden und Rußland, Dänemarf und WKngland 
bis zum Wiener Srieden 1814. 


Immer mußte Schweden gewärtig jein, daß Rußland den 
Kampf um Finland noch einmal wieder aufnehmen werde. 
Es fonnte fih für Schweden alfo nur darum handeln, für 
diefen Fall baldmöglihft auf Grund der Erfahrungen des 
legten Krieges ſich ſtark zu machen. Schon in der letten Zeit 
des Krieges war es zu der Einfiht gefommen, daß Schären- 
füften nur mit Schärenfahrzeugen vertheidigt werden fonnten, 
aber praftiih veriwirkliden Fonnte es diefe Einfiht damals 
niht mehr. Auh nach dem Kriege war der Hinweis auf 
den herrjchenden Geldmangel ein gern vorgebradter Grund, 
um auftauchende Flottenpläne zu bejeitigen. Schwediſche Offi- 
ziere wurden zu jahrelangem Dienft den Mittelmeer-Staaten 
überwiejen, um bier fih mit der Technik ıc. des Galeeren— 
baues vertraut zu machen. Dennoch rückte derjelbe in Schweden 
nur unendlid langjam vorwärts, 1734 bejaß man 22 Yinien- 
ihiffe, 3 Fregatten und Brigantinen, 11 Spezialjdiffe, aber 
erit 18 Galeeren. Beforgt mahnte der König die Stände, 
wohl zu erwägen, was die Folge jein werde, wenn die Inter: 
eifen der Seewehr ferner mit jolder Nadläfjigkeit wahr: 
genommen würden, während doch Dänemark im Frieden jpare 
und Alles auf jeine ‚Flotte verwende. Die Mahnung frucdtete 
damals nichts. Sehr nachdrücklich beantragte 1747 der Oberſt 
Ehrenjvärd den Bau einer jtarken Saleerenflotte, aber erſt 
1756 verfügte die Krone die Fertigftellung von zwei Ge— 
ihwadern, eins in Stodholm, eins im finniſchen Spveaborg, 
dazu 10 Galeeren in Göteborg. Erſteres jollte aus 40, let 
teres aus 30 Bollgaleeren und aus 19 bezw. 20 anderen zu— 
gehörigen Fahrzeugen beſtehen; die Bemannung jollte 5862 
Bootsleute und 22296 Zoldaten betragen, Ebrenjvärd den 
Plan ausführen. In langen Pauſen folgten vdergeftalt die 
Verhandlungen, erit 1766 legten die Stände energtichen Protejt 
ein, weil die neue Gründung der Armee, den Feſtungen, der 
Skhadtflotte bedeutende Kräfte entziehe und die Schladtflotte 
die fejtejte VBormauer, der Schuß und die Vertheidigung des 
Reiches ſei. Mit diefer Erklärung ward der Erlaß von 1756 
aufgehoben. Eine bejondere Scärenflotte für Finland dagegen 
wollten die Stände bewilligen. Im Sabre 1788 betrug die 
Ihwediihe Seemacht 26 Yinienichiffe (zu 7O bis 64 Kanonen), 
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13 Fregatten, eine Anzahl Spezialiehiffe, dazu in Speaborg 
etwa 80 Galeeren und ähnliche Fahrzeuge, in Stodholm 
28 Galeeren und 58 andere. Was wollte diefe Seewehr aber 
bedeuten gegenüber der ruſſiſchen, als noch 1788 der Krieg 
zwijchen beiden Mächten um Finland ausbradh. Wieder war 
obendrein jofort als Rußlands Verbündeter und Schwedens 
Feind Dänemark in Waffen. Und wieder bewährte Schweden 
in der Noth feine vorzüglide Beanlagung. Finland wurde 
im Frieden von Bärälä behauptet, das ſchwediſche Selbjtgefühl 
erjtarfte wieder.*) 

Da madten England und Rußland den Schluß in dem 
Drama von der Seemädtigfeit der ſtandinaviſchen Völker. Die 
‚ragen des freien Handels der neutralen Seevölfer in dem 
Ningen der großen Nationen um die Weltherrihaft ergaben 
den Anlaß. 

Nah der Beendigung des großen nordiſchen Srieges, der 
Schwedens Handel und Schifffahrt vollitändig hatte zuſammen— 
ihrumpfen lafjen, in dem aber auch Dänemark dur die 
ihwediihen Kaper jchwere Störungen jeines Seehandels er— 
litten hatte, begann auch der Handel beider Völker wieder auf: 
zuleben und die jüdeuropätichen wie die tronsoceanijchen 
Gebiete wieder aufzuſuchen. Aber Luft und Yiebe zum Handels— 
berufe lagen überhaupt nit recht in der Art der Schweden, 
und jegt bei der allgemeinen Erihöpfung und Verarmung 
weniger denn je. Eine engliihe Stimme des 18. Yahrhunderts 
harafterifirte das einmal ſehr iharf: „Gefinnung und Er- 
ztebung des Volkes jind jo, daß ein junger Mann die friege- 
riihe Yaufbahn lieber als irgend eine andere ergreift. Geht 
dies nicht an, jo will er durhaus Beamter werden. Trotzdem 
diefe Berufe jchleht bezahlt werden, wählt er fie lieber, als 
daß er auf ein Dandelsfontor ginge. Im Allgemeinen ver: 
achtet er einen ſolchen Lebensberuf.“ Auch einfichtige Schweden 
beflagten lebhaft dieje Einjeitigfeit der Iyntereffen.**) Der erite 
Seehafen Schwedens für den Fernhandel war das jo günftig 


*) Gyllengranat a. a. ©. I. ©. 76 ff., 122 f., 188 ff. Für 
die wiederholt drohenden Vermidelungen mit Rußland ift auf das gründ- 
lihe Werk von E. ©. Malmftröm, Sveriges politiska Historia frän 
1718—1772, 1855 ff., zu verweijen; auch Holm, Danmark-Norges 
Historie fra 1720 —1814, bisher erichienen Bd. 1—3, 1890 ff., bietet 
jehr eingehende Darlegungen zur Bolitit der Oſtſeemächte. 

©. 124. 


« 


**) Angeführt bei Fryrall a. a. O. IV. ©. 1 
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gelegene Göteborg. Sogar eine oftindiihe Kompagnie ward 
1731 geftiftet. Und Dänemark faufte St. Croir in Weft- 
indien, ließ ſich die Verftärfung feiner oſt- und weſtindiſchen 
Handelsjtügpunkte angelegen jein und juchte jein angemaßtes 
Monopol über die grünländiihen, isländiſchen ꝛc. Ge— 
wäfjer und Fiichereien aufreht zu erhalten. Mit den nord» 
afrifanifhen Piraten wurden die kriegeriſchen Berührungen 
wieder lebhafter. Wiederholt wurden Verträge mit ihnen ge 
ſchloſſen, wiederholt erichienen Feine Kreuzergeſchwader beider 
Mächte, um vorgefallenen Seeraub zu ftrafen. Unter Convoy 
jegelten die dänischen, norwegiihen und ſchwediſchen Handels— 
ihiffe wieder ins Mittelmeer. Erſt 1830 mit der Eroberung 
Algiers durch die Franzojen ward diejen unſicheren Zuftänden 
im vorderen Mittelmeer ein dauerndes Ende gemadt.*) 

Als England und Frankreich im jiebenjährigen See» und 
Kolonialkriege fih zu meſſen begannen, jchloffen Schweden und 
Dänemark 1756 die bewaffnete Seeneutralität mit dem Zwecke, 
ihren Handel und ihre Schifffahrt vor Vergewaltigungen zu 
ihügen, feinem der Gegner SKriegsfontrebande zuzuführen. 
Nach denselben Gefihtspunften handelten fie beim Ausbrud 
bezw. im Berlaufe des Kampfes der nordamerifaniihen Kolonien 
mit England um ihre Unabhängigkeit. Im Jahre 1780 ward 
eine neue bewaffnete Neutralität zwifhen Dänemark, Schweden 
und Rußland abgejhloffen. Andere Staaten fchloffen fih in 
den nächſten Jahren dem Bündnifje an. Aber Rußland wußte 
durch jeinen Beitritt demjelben eine Spitze gegen England zu 
geben. Und da der dänijhe Meinifter Bernitorff als der 
Urheber des Bundes gelten durfte, jo nahm England gegen 
Dänemark eine drohende Haltung an. 

Die Neutralitätsbündniffe der nordiihen Mächte hatten ein 
ganz bedeutendes Emporblühen des däniſch-norwegiſchen, viel 
weniger natürlich des ſchwediſchen Zwiſchenhandels zur Folge. 
Indeſſen ihre Handelsvermittelung bedeutete ja do für England 
eine nicht zu duldende Förderung feiner abtrünnigen Kolonien, und 


*) Veral. Gyllengranat a. a. DO. II. ©. 38, 41, wegen der 
Barbaresten das. verftreute Angaben, jo S. 85, 102, 118 ff. u. X. u. bei 
Garde a. a. ©. II. ©. 195 f., 217 ff., 255 ff. u. U. m. — Ueber die 
dänifchen Unternehmungen vergl. Holm, Danmark-Norges Historie I. 
S. 492 ff, II. ©. 508 ff, II. 2 ©. 229 ff. — Das Verbältniß der 
Hanjeftädte zu den Barbaresfen behandelt in einem bejonderen Werte 
Baaſch 1897. 


Die Entwidelung der jfandinaviichen Völker alö Seemächte. 193 


über den Begriff Kontrebande, wofür England auch Korn, Mehl 
und andere Yebensmittel erklärte, waren die Anfichten getheilt. 
Die Boltsftimmung in England wurde um fo erbitterter, je 
lebhafter die däniſch-norwegiſche Schifffahrt bei den Verwicke— 
lungen Englands ihren Vortheil fand. Wieder im englifch- 
franzöfifhen Seefriege erneuerten 1794 Dänemart und 
Schweden ihr Bündniß in Betreff des Seeverfehrs. Um jeine 
Sicherheit noch zu erhöhen, wurde beſchloſſen, den Schiffen 
Convoyſchiffe beizugejellen, vorfallende Schädigungen mit 
Neprefjalien gegen den Schädiger zu beantworten. In Weit: 
indien und im Mittelmeer fam es zu feindlichen Zuſammen— 
jtößen mit englifhen Kreuzern. Mit Gewalt nahm England 
Vifitationen der Convoys vor, und Dänemarf mußte das an— 
erfennen, weil es augenblidlih ohne ſtarken Verbündeten war. 
Da bewirkte Rußland 1800 mit Schweden und anderen 
Mächten eine abermalige Neutralitätsverftändigung, die ſich mit 
Schärfe gegen die von England beliebte Durchſuchung der 
Neutralen erflärtee Dänemark zeigte Neigung, auch diesmal 
jeinem alten Freunde fih anzufchließen.*) Doc ehe es geſchehen 
konnte, warf ſich England, wie es ſich 1780 auf Holland ge- 
worfen und Flotte umd Handel des Yandes zu Grunde ge- 
richtet hatte, auf Dänemark. In Kopenhagen fonzentrirte ſich 
der däniſche Widerftand 1801. Die engliihe Blocdadeflotte 
war der däniſchen faft doppelt überlegen, die Verbündeten 
wagten Feine Hülfeleiſtung. Dänemark unterwarf ji den 
englifhen Forderungen. Doch innerhalb der von England 
diktirten Grenzen jette es mit Glüd feinen Zwiſchenhandel 
fort, hartnädig bielt e8 an dem Anſpruche auf vollſte Neu— 
tralität feit. Als 1805 der neue Kampf zwifchen England 
und Frankreich mit radifaler Leidenſchaft ausbrach, als Frant- 
reih die Mächte des Kontinents zu neuem Waffengange her— 
ausforderte, da wehte die däniſche Dandelsflagge bald als die 
fajt des einzigen neutralen Staats über allen Meeren. 

Neid auf den mächtig anwachſenden däniſchen Handel und 
die Bejorgniß, daß die neutrale Flotte des Staates einmal eine 
Waffe gegen England in Frankreichs Händen werden fünne, ließen 
da England jenen Akt brutaler Vergewaltigung begehen, der, 
jo lange England das feebeherrichende Volk jein wird, immer 
die jhwerfte Mahnung für die weniger jeemädtigen 


* Garde a. a. O. II. S. 222, 262 ff., 330 ff., 339 f. 
Nautieus, Jahrbud 1900. 13 
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Nationen jein follte, zufammenzubalten und die 
ftärfjte Rüftung, die fie zur See tragen fünnen, an— 
zulegen, es aber nicht abzuwarten, ob es England 
immer gefallen wird, ihre nationale Ehre nidt an- 
zutaften, ibren Dandelsaufihwung zu dulden, ihre 
mittelmäßigen Flotten ihnen überhaupt zu lafjen. 
Holland 1781, Dänemark 1807 haben Englands rauhe Hand 
furchtbar genug empfinden müſſen. 

Anfang Auguft blodirte eine engliſche Flotte von 25 Linien⸗ 
ihiffen, 40 Fregatten, 377 Transportidiffen mit 29000 Mann 
an Bord Seeland und ash, verlangte die Auslieferung 
der gejammten dänijchen Flotte als Depofitum, da feindliche 
Mächte fie gegen England verwenden wollten. Das zu be- 
willigen, war der däniſchen Ehre unmöglich. Landung der eng— 
liſchen Zruppen, Einſchließung der Stadt, zweimaliges Bom— 
bardement folgten. Am 7. September unterwarfen fid 
Stadtund Staat, lieferten die Flotte, den hiſtoriſchen 
und lebendigen Stolz des Yandes, 16 Linienſchiffe, 
23 Fregatten:c, 31 Spezialſchiffe, große Vorräthe 
an England aus. Das Reich war wehrlos.*) 

Ein Jahr darauf vollendeten ſich umgekehrt, im Anjchluffe 
an England, die Geſchicke Schwedens. Seine Weigerung, der 
von Napoleon gegen England verfügten Kontinentalfperre bei- 
zutreten, batte 1808 den legten Krieg mit Nußland im 
Gefolge. Zu Yande ward Finland durd die ruffiihen Heer- 
ihaaren überſchwemmt. Selbſt das als unüberwindlic geltende 
Speaborg fiel mit feinen ungeheuren Geſchütz-⸗, Marine- und 
Schiffsvorräthen in ruffiihe Hand. Die beiderjeitigen Flotten 
kamen gar nicht erſt zu erheblicher Thätigkeit. Der Friede von 
Frederikshamn beſtätigte den Verluſt Finlands für Schweden. 
Auch dies letzte Trauerſpiel hatte nicht vollendet werden können, 
ohne daß ſich in ihm noch einmal auch die alte Uneinigkeit 
der Skandinavier geäußert hätte. Dänemark, obwohl ohne 
Seewehr, focht an Rußlands Seite gegen Schweden, allerdings 
erfolglos. **) 


*) Ausführlid Garde a. a. O. II. S. 341—475. 

**) Vergl. die forgfältige —— des ſtatiſtiſchen Materials in 
den bisher erſchienenen zwei Bänden des ſchwediſchen Generalſtabswerkes: 
Sveriges Krig üren 1808 och 1809. (1890, 1895). Es reicht nur bis 
April 1808, behandelt die Vorbereitungen, Machtverhältniſſe ꝛc. mit er: 
ichöpfender Gründlichkeit. 
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Der Kieler Friede, die Wiener Kongreßafte 1814 bildeten 
auch für die ſtandinaviſchen Völfer wie für die große euro: 
päifhe Kriegsbewegung, in welde fie bineingezerrt worden 
waren, den Abſchluß. Won den überjeeiihen Befigungen in 
der Dftjee behauptete Schweden feine mehr. Dod ward es 
durh die Gewinnung Norwegens Herr der ganzen jfandina- 
viſchen Halbinjel. Dänemark verlor dies Yand, das ihm über 
400 Jahre eng verbunden gewejen in Glanz und Yeid, das 
ihm allezeit die meiften und beiten Mannſchaften und die 
tüchtigſten Seeoffiziere geihenkt hatte. Dagegen erhielt e8 von 
England einige wenige Kolonien zurüd. 


Ein jteter Fluch, Taftete die Uneinigkeit auf den jfandina- 
viijhen Völkern im ganzen Verlaufe ihrer Geſchichte. Wohl 
bat gerade fie Dänen wie Schweden für Zeiten zu glänzenden 
Seemädten von europätiher Bedeutung erhoben, aber jchließ- 
lich doch vielleiht das Meeifte gethan, fie der Vergewaltigung 
durch Fremde auszuliefern. 

Die ruhmvollen Thaten feines Landheeres konnten 
Schweden wohl zur Stellung einer Großmacht erheben. Diefe 
jedoch zu nugen und zu bewahren, erwies fich neben dem Heere 
eine glei trefflihe Flotte als erforderlid. Daß nur zwei 
ihwediihe Herrſcher dies wirklid begriffen haben, und ſonſt 
jtets über den Yandkriegen und der Yandarmee die bitter noth: 
wendige Seewehr vernahläjfigt umd vergejfen wurde, troß aller 
natürlihen Begabung für ſeemänniſche Thätigfeit, diefe Inter— 
efielofigfeit der Regierung und des Volfs trägt die Hauptſchuld 
an dem Zuſammenbruche und Hinabſteigen Schwedens von 
einer glänzenden Höhe, die ihm jein herrliches Landheer er- 
fümpft hatte. Wenn irgend ein Beijpiel aus der Ge— 
ihihte der Bölfer bei verwandten Umftänden den 
Lebenden die Nothwendigfeit einer jtarfen Flotte, 
den Fluch ihrer Vernadläjfigung zu zeigen vermag, 
jo tft das die Geſchichte der ſchwediſchen Seemadt. 
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Aus der Gefdhichte Venedigs. 


Die Anfänge, 
Die Geihichte der Republik Venedig, der größten See: 


maht des Mittelalters, ift ja im Allgemeinen befannt. 
Wir wiffen Alle, wie es aus beicheidenen, Heinen Anfängen zu 
immer größerer Macht und Blüthe gelangt ift, wie es ſich 
Jahrhunderte lang auf diejer hoben Stufe erhalten hat, bis 
die Nepublif den Gewaltjtreihen Bonapartes erlag. Aber 
die Gründe des raſchen, gewaltigen Emporfommens, die Ur: 
jahen des Berfalls find weniger offenfundig; gerade über die 
legteren gehen jogar die Anfichten weit auseinander. 

Wenn man von Nom jagt, daß es nit an einem Tage 
erbaut worden fei, jo gilt dies erſt vet von Venedig. Ein 
Gründungsjahr fann man überhaupt nit angeben, jondern 
nur jagen, daß es während der Stürme der Völkerwanderung 
entjtanden ift. Immerhin mag der Einfall Attilas in Ober: 
italien im Jahre 452, der in erjter Linie die Geftade am 
nördlidhiten und nordweftlihen Theile des Adriatiſchen Meer— 
bujens traf, Veranlafjung gegeben haben, daß in weit größerer 
Zahl als früher, als etwa beim Durdzug der Weftgothen, 
die DBevölferung der bedrohten, damals noch jo blühenden 
Städte, wie Aquileja, Concordia, Altinum, Padua, Trevijo ꝛc. 
ihre heimathlichen Wohnftätten verließ, um fih und ihre 
Angehörigen mitjammt ihrer Habe zu retten. Und da boten 
ji) ihnen eben jene langen fchmalen Streifen Yandes dar, 
welche als fleine Inſeln vor dem FFeltlande, vor der Einmündung 
der Flüſſe in einer fat ununterbrodenen Kette von Aquileja 
bis zur Po-Mündung fih Hinzogen, wie fie zum Theil heute 
noch vorhanden find (3.3. Ehioggia, Pelleftrina, Malamocco= 
Lido). Yängft ſchon waren hier gewiß Fiſcher und dergleichen 
Volk anjälfig, zu denen ſich num zweifelsohne aus jenen Städten 
des römischen Fejtlandes vornehmere, reihere Elemente gejellten 
— der Grundjtod der jpäteren venetianischen Ariftofratie — 
die ſich zunächſt aber wohl ganz der Yebensweije und Thätig- 
feit der übrigen Bewohner anpaßten. Zur Zeit des Dftgothen- 
Königs Theodorid (493 bis 526) war hier bereits ein neues 
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Gemeinwejen im Entjtehen begriffen, über welches der Kanzler 
Caſſiodor in einem Schreiben an die demjelben vorgejegten 
„Zribunen“ intereffante Mittheilungen binterlaffen bat. Wir 
entnehmen daraus, daß die Bevölkerung, abgehärtet gegen 
Wind und Wetter, damals jhon jehr eifrig der Schifffahrt auf 
dem offenen Meere, wie auch die Flüſſe des Feſtlandes hinauf 
oblag, jedenfalls um mit dem ſelbſt bereiteten Salz Handel zu 
treiben umd den Verkehr in jenen Gegenden zu vermitteln. „Ihr 
jeid geborene Schiffer“ jagt Caſſiodor, „denn Ihr müßt aud 
in der Heimath von Haus zu Haus zu Schiff fahren und 
durdeilet oft unermeßlihde Räume.“ Er jehildert auch ihre 
Wohnungen, welde bei dem Wechſel von Ebbe und Fluth 
Neftern von Waffervögeln glichen und, über die weite Meeres— 
flähe bin zerjtreut, durch Flechtwerk mit einander verbunden 
waren, um dem Anprall der Wogen zu trogen. „Einerlei Speije 
giebt es für Alle: Fiſche. Aehnliche Häufer umgeben Alle; 
Arm und Neid wohnt unter völlig gleihen Verhältniſſen bei- 
jammen.“ 


Dom Unterthanen zum Zerrn von Byzanz. 


Niht auf die Dauer herrſchten jo idylliſche Zuſtände. 
Wie anderwärts begannen gerade unter dem Einfluß 
jteigender Erwerbsthätigfeit die Stände fih von einander zu 
jondern, die Vornehmeren, Vermögliheren von der Maſſe 
jih zu jcheiden und danach zu jtreben, das Regiment immer 
mehr in ihre Hände zu befommen. Daß es dabei, wie bei 
der Wahl der jeit dem Ende des fiebenten Jahrhunderts an 
die Spitze gejtellten „duces* oder Herzöge, an Parteiungen 
und Parteitämpfen nicht fehlte, iſt leicht begreiflid. Sie 
wurden genährt dur äußere politifche Berhältniffe. Seit dem 
Untergang des Oftgothen-Meiches dem byzantiniichen Katjer 
untertdan, erhielt Venedig oder, wie es für jene Zeit bejjer 
bezeichnet wird, See-Venetien, zuerft die Yangobarden, dann 
Kailer Karl den Großen zum Nachbarn. Es kann nicht 
Wunder nehmen, daß unter dem Einfluß diefes Namens jid) 
bier gegenüber der byzantiniihen Partei eine fränfijche bildete, 
die den Anihluß an das mächtige Franken-Reich befürwortete 
und in Szene ſetzte. Aber der enticheidende Schlag, melden 
des Kaiſers Sohn, Pippin, führen ſollte, mißglücdte Es gelang 
Pippin troß anfänglicer Erfolge nicht, mit feinem Landheer 
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(auf einem Damm) bi zum Rivo alto vorzudringen, wohin 
nah Zerſtörung und Preisgabe der früheren Regierungsſitze 
Heraclea und Malamocco der Mittelpunkt des Staates verlegt 
worden war und von da an (809) dauernd blieb. Die Nieder: 
lage, welde die Venetianer unter der Führung ihres Herzogs 
oder Dogen Angelo PBartecipazzo den Franken beibradten, 
war entſcheidend — man darf jagen für die ganze weitere 
Entwidelung Venedigs. Karl der Große verzichtete — jeden- 
fall3 jehr ungern, denn er hatte die maritime Bedeutung des 
an der Grenze beider Reihe jo günftig gelegenen Ortes wohl 
erkannt — im Frieden von Aachen 810 auf den Bejit desjelben 
zu Gunften des byzantinifhen Kaifers. Die Hauptgefahr für 
die dereinjtige Unabhängigkeit war damit bejeitigt. Denn der 
kaiſerliche Oberherr in Byzanz war weit weg und viel zu viel 
mit inneren, häuslichen Dingen bejhäftigt, als daß er fid mit 
dem vorgejhobenen Poſten da droben im Weftwinfel der Adria 
allzuviel hätte abgeben und ihm zuviel hätte vorſchreiben 
fünnen. Auch bejtand immer die Gefahr, daß die Venetianer 
mit den Königen Italiens fi hätten verbinden und die byzan— 
tiniſche Oberherrichaft ganz hätten abwerfen können. So konnten 
fie, im Ganzen unbehelligt, ihren Weg für fi weiter geben; 
und wie weit diejer fie jhon damals führte, erhellt daraus, 
daß fie im Jahre 828 durd zwei „vornehme (venetianiiche) 
Kaufherren“ den Yeihnam des heiligen Markus von Alerandrien 
in Aegypten nad Venedig bringen laſſen fonnten, deſſen Schug- 
patron — an Stelle des früheren heiligen Theodor — er 
nunmehr wurde. Unter jeinem Banner, unter den Fittigen 
des Markus-Löwen zogen fortan die Venetianer hinaus zu 
friedlihem Wettbewerb, wie zu Kampf und Sieg. 

Und an Gelegenheit hierzu fehlte e8 nit. Die nächſten 
Zeiten find erfüllt mit Kämpfen auf der Adria gegen räuberiſche 
Slaven und Sarazenen (aud die Ungarn, denen es 906 er: 
ging, wie hundert Sahre zuvor Karls Sohn Pippin), melde 
die Kräfte des jungen Staates jtählten, wie auch der gleichzeitig 
fih immer mehr ausdehnende Handel eine fteigende Vertraut— 
heit mit dem Meere hervorbradte. Dttos des Großen 
Geſandter, Yiutprand von Cremona, fand die venetianijchen 
Kaufleute bereits in Byzanz thätig, wohin fie insbejondere 
einen ſchwungvollen Stlavenhandel betrieben, der 960 verboten 
wurde, wohl ebenjo nußlos, wie 971 die gewinnbringende 
Ausfuhr von Waffen und Schiffsbauholz zu den Sarazenen! 
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Und immer zielbewußter gingen die Venetianer vor: ſchon 
war Iſtrien ihnen untergeben; am Ende des 10. Jahrhunderts 
gelang e8 Beter II. Drjeolo, dem Freunde unjeres Kaijers 
Dtto III. (der mit ebenjo ſchwärmeriſcher Verehrung an 
Venedig hing, wie jein Vater Otto II. dasjelbe grimmig be- 
fehdete), zuerjt Dalmatien zu unterwerfen. Und war die Er: 
oberung diejes widtigen Oſtgeſtades der Adria auch noch feine 
dauernde, fejte, mußte fie vielmehr immer wieder gegen die 
benahbarten Ungarn und gegen die dortige Bevölferung jelbjt 
vertheidigt werden: der wichtigſte Schritt vorwärts zur Ge— 
winnung der Herrihaft auf dem Mdriatiihen Meere war 
damit doch gethan; wonach der Markus-Löwe einmal jeine 
Tatzen ausgeftredt hatte, das ließ er fo leicht nicht wieder [os 
aus feinen Krallen. Und wie gründlich hatte ſich inzwiichen 
das Verhältnig zu dem fatjerlihen byzantiniihen Oberherrn 
geändert! ALS im Jahre 1082 der Normannen-Herzog Robert 
Guiscard mit einer mädtigen Flotte und einem jtarfen Heer 
einen heftigen Vorftoß gegen das byzantiniiche Reich unternahm 
und das wichtige Durazzo in Epirus hart bedrängte, wußte 
jih Kaifer Alerius aus dem Haufe der Komnenen nicht 
anders zu retten, als daß er die Venetianer zu Hülfe rief, 
„ein überaus tapferes und im Seefrieg wohl erfahrenes Volk“, 
iwie fie der gleichzeitige apuliihe Ehronift Wilhelm nannte, 
„alte Verbündete“ (aljo nicht mehr Untergebene!), die „mitten 
in den Wafjern haufen; in der weiten Welt giebt e3 Fein 
Geſchlecht, welches zum Kampf auf den Wogen tauglider wäre“. 
Natürlid, daß die Venetianer dieje Unterjtügung, an welder 
der normanniſche Angriff thatfählih jcheiterte, nicht umſonſt 
leifteten, jondern ſich ihre Dienfte theuer bezahlen ließen, jo 
jehr aud die Abwehr der gefährlichen Konfurrenten aus Sizilien 
in ihrem eigenen Intereſſe lag. Nicht bloß reiche Geldgejchente 
und hohe Ehrenauszeihnungen verlieh der Kaifer im einer 
Goldbulle dem Dogen und dem Batriarhen und den Kirchen 
VBenedigs; was noch viel widhtiger war: er räumte den vene— 
tianifhen Kaufleuten in feinem ganzen großen Reich außer- 
ordentlihe Vorrechte ein. Ueberall jollten fie gänzlich unbehindert 
von irgend welder Kontrolle der Beamten und volltommen 
abgabenfrei Waaren verfaufen und faufen fünnen. Damit 
wurden ihrem Handel alle Städte und Pläte des byzantiniichen 
Neiches von Epirus an bis nah Kleinafien und Syrien hinein 
mit einem Sclage eröffnet, und die bald darauf beginnenden 
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Kreuzzüge, namentlib die thatfräftige Unterjtügung des hart 
bedrängten Königs Balduin Il. von Jeruſalem (1122), 
bradten den Venetianern neuen Gewinn, insbejondere Gebiets- 
abtretungen im Heiligen Yande und in Syrien jelbjt, welde 
dem Yevante- Handel neue Bahnen eröffneten, der Seemadt 
neuen Aufſchwung verliehen. Als am 12. März 1171 auf 
Befehl des Kaifers Manuel infolge vorausgegangener Miß— 
helligfeiten alle Venetianer im byzantiniihen Neih gefangen 
gejett wurden, fanden ſich in Konftantinopel allein deren 10 000, 
weldhe davon betroffen wurden! Zu dem leider ungünjtig ver: 
laufenden Rachezug rüfteten die VBenetianer in 100 Tagen 
100 neue &aleeren nebft 20 Transportſchiffen aus. An 
300 Segel aber zählte die Flotte, auf welder der greife 
Heinrih Dandolo die Schaaren des vierten Kreuzzuges 1203 
niht nah dem Heiligen Yande oder Aegypten (mit deſſen 
Herrihern Venedig in beften Beziehungen jtand), jondern zur 
Rache nah Byzanz führte Die ehemaligen Unterthanen und 
jpäteren Verbündeten wurden nun die Herren der „Königin 
der Städte”, die Befiger eines großen Theiles des byzantinischen 
Meiches, die Gebieter der Adria. Und fie blieben es troß aller 
Bemühungen und Anftrengungen ihrer Rivalen, bejonders der 
Senuejen, nad heftigen, andauernden, immer wieder ji er- 
neuernden, wechjelvollen Kämpfen mit denjelben, welde mehr 
als einmal bis in die Nähe der Stadt vordrangen und Dieje, 
wie den Staat, mit dem Untergang bedrohten. Kolonie reihte 
jih nun an Kolonie von der Mutterftadt an nad Oſten und 
Süden: „denn je weiter die Machtſphäre der Republik ſich 
ausdehnte, je mehr Anfahrtsitationen und Zufluchtsftätten ihren 
Schiffen in den griebiihen Gewäſſern offen jtanden, dejto beſſer 
war für die Intereſſen ihres Yevante-Dandels geſorgt“ (Deyd, 
Geſch. des Yevante-Handels, I, 515). 

Woher denn nun aber dieje riefigen, jtaunenswerthen Er: 
folge? welches waren die Urſachen diejes großartigen Auf: 
ſchwunges? Doch wohl in erjter Linie der Umftand, daß man 
in Venedig bis dahin alle Kräfte auf einen Punkt fonzentrirte, 
auf da3 Meer, die Entwidelung der Seemadt, die Entfaltung 
des Handels. In Eluger Weife hatte man bisher eine allzu 
tiefe Einmiſchung in die Angelegenheiten des Feſtlandes ver- 
mieden, und wenn man auch Friedrich Nothbart eine Zeit 
lang entgegengetreten war und durch Geld jeine Gegner wirkſam 
unterjtütt hatte, nad etlihen Jahren finden wir Venedig jogar 


Aus der Geſchichte Venedig. 201 


wieder an der Seite des Kaifers, und ähnlich verhielt es ſich 
auch im Kampfe der Yombarden gegen Friedrich II. Aber 
die Verhältniffe führten dann freilih doch dazu, daß die 
Nepublif auch auf den italienifchen Feitlande fejten Fuß faßte 
und in der Nähe eine Reihe von Eroberungen und Yands 
erwerbungen machte. Im Jahre 1338 wurde im Kriege gegen 
die übermäcdhtigen Herren von Verona, die Scala, die Yand- 
haft Zrevijo gewonnen, 1403 Bicenza, Feltre, Baſſano, 
Belluno, 1405 Padua und Verona, 1420 Udine und Friaul: 
Venedig war damit eine nicht unbedeutende Yandmacht ge= 
worden. 

Es hat niht an Stimmen in alter, neuer und neuejter 
Zeit gefehlt, die gerade darin den verhängnißvollen Umſchwung 
in der Geſchichte Venedigs, den Anfang vom Ende, den Haupt: 
grund des Niederganges der Nepublif erblidt haben. Andere 
haben darauf hingewiejen, daß diefer Yandbefig geradezu nöthig 
war, daß damit das nothwendige Hinterland geihaffen wurde, 
welches zum Theil insbejondere das für die Flotte nöthige 
Bauholz lieferte, „die Zufuhr nothwendiger Yebensbedürfniffe 
vom benadhbarten Feitlande und die Abhängigkeit gewiſſer 
Handelszweige fiherte, welche nur blühend waren, wenn Venedig 
die Schifffahrt auf dem Po beherrichte, die Verfertigung des 
gleihen Produktes bei den Nahbarn hinderte und fie auf dieje 
Weiſe zum Anfauf der venetianiihen Waaren zwang. Um 
gewijje Theile des Handels zu retten, mußte man eine gewiſſe 
Gewalt über das benadhbarte Feſtland üben; als bier zu 
mächtige Fürſten fi erhoben, als daß fie diefe Gewalt er- 
tragen hätten, mußte man fie ftürzen. So entjtanden jene 
Kriege (gegen die Carrara, Scala, Visconti, Eſte, die 
Patriarhen von Aquileja), die man nicht ſowohl um ein 
Recht oder um das eigene Yeben als um die Erhaltung der 
vorhandenen Blüthe führte”, jagt Yeo, Geſchichte von Italien 
196, der wir volllommen beipflidten, namentlih im Hin— 
blid auf den jo wichtigen, in ftetem Zunehmen begriffenen 
Handel mit Deutichland, der fih jo viel ficherer entfalten 


fonnte. 
Die wirtbfchaftliche Blüthe Denedigs. 
Und was war das für eine herrliche Blüthe, zu der id 
das ehemalige Fiiherdorf oder die ehemaligen Fiiherdörfer 
emporgeijhwungen hatten! Oft angeführt jind die Ziffern, in 
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denen der Doge Thomas Mocenigo 1423 furz vor jeinem 
Zode, wıe berichtet wird, den damaligen Stand des Handels, 
des Verkehrs, der Flotte zc. vor den um ihn verfammelten 
Nathsmitgliedern ausdrüdte, 

Danach ſchickte Venedig jährlid Waaren nah allen 
Gegenden der Welt im Werthe von 10 Millionen Dufaten, 
wovon der Gewinn 4 Millionen betrug. Der Handel nad 
der Yombardei in Tüchern und Zeugen, Baumwolle, Wolle, 
goldenen und ſeidenen Stoffen, Gewürzen, Zuder, Seife, 
Sklaven ꝛc., (ohne Salz!) bradte jährlihd 2 790 000 Dufaten 
in die Stadt. Aus Florenz kamen jährlid u. 4. allein 
16000 Stüde allerlei Tuches, welde nah der DBerberei, 
Aegypten, Syrien, Eypern, Rhodos, der Romania, Candia, 
Morea, Iſtrien verfrachtet wurden. 

Der außerordentlich gewinnbringende Handel mit Deutſch— 
land, wobei unjere deutjhen Kaufleute die Naturprodukte 
und Manufakturerzeugniffe der Heimath gegen die Waaren 
des Orients und die Erzeugniffe des venetianijchen ungemein 
regen &ewerbefleißes umtaujchten, läßt fich ziffernmäßig gar 
niht genau fejtjtellen. Um das Jahr 1472 ſchätzte der 
Venetianer Paolo Morojini den jährlihen Umjag der 
deutihen Kaufleute in Venedig auf eine Million Dufaten 
(Simonsfeld, Der Fondaco dei Tedeschi und die deutſch— 
venetianifhen Handelsbeziehungen II, 37 ff... Die Seemadt 
aber gab Thomas Mocenigo auf 3300 Schiffe (Kauffahrer) 
mit 25 000 Matrojen und 45 Galeeren mit 11000 Dann 
Bemannung an. Der Werth der Häufer betrug nah ihm über 
7 Millionen Dutaten (etwa 90 Millionen Lire heutigen Tages); 
taufend Mdelige hatten ein Einkommen von 700 bis 4000 
Dufaten (9000 bis 50 000 fire); es war die Zeit, wo fid 
Venedig (das nie die Nachtheile des Lehensweſens kennen lernte), 
im Innern durd eine kluge, nit tyrannifh herrſchſüchtige 
Ariftofratie trefflih geleitet, no immer im Auffteigen begriffen, 
in das ſchönſte Mannesalter trat, jedenfalls am gejundeften 
und wohljten ſich befand. 


Landmacht und Seemadıt. 

Thomas Mocenigo hatte auf dem Sterbebette vor 
ungerechten Kriegen, d. h. vor einer Fortjegung der Eroberungs- 
politit auf dem italienischen Feftland (ver Terra ferma) und 
vor deren Vertreter Francesco Foscari als feinem Nach— 
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folger gewarnt — umjonft! Eben der Yegtere wurde gewählt, 
der Krieg gegen die VBisconti in Mailand, im Bunde mit 
Tlorenz, Ferrara ꝛc. begann alsbald und brachte der Mepublif 
in Brescia (1426) und Bergamo (1427) neuen Gebietszuwachs, 
wozu nah etlihen Sahren (1449) noch Crema fam — aber 
eben damit hatte man fih auf eine jchiefe Ebene begeben. 
Venedig hätte fih in der That mit den früheren Yanderwer: 
bungen begnügen und jein ganzes Augenmerk nad einer an— 
deren Seite hin richten follen, von welder feiner Seeherridaft 
eine viel größere Gefahr immer näher rückte. Im Oſten 
ballte fih immer dunkleres Gewölk zujammen: die türfifche 
Macht breitete fih immer weiter aus und bedrohte durch 
Beligergreifung verſchiedener Gebiete immer ernfter den See- 
befig der Republik und den Seehandel in und mit der Yevante 
‚und damit die eigentlihe Grundlage ihrer Herridaft und 
ihrer Machtſtellung. Dieſem VBordringen der Türken hätte ſich 
Venedig bei Zeiten mit aller Macht entgegenjtemmen jollen 
und wohl aud können, wenn es fih nicht Schon allzu tief in 
die Angelegenheiten des italieniſchen Feſtlandes verftridt gehabt 
hätte Inſofern wurde die „Abkehr vom Meere“, d.h. 
die Hintenanjegung der auf die Beherrſchung des 
Meeres gerichteten Bejtrebungen verhängnißvoll. 


Eroberung Ronftantinopels durch die Türfen. 


Die Einnahme von Konstantinopel durch dieTürfen im Jahre 
1453 war ein furdhtbares Mene Tekel für die Venetianer — aber 
fie ahteten defjen nicht und glaubten durch Unterhandlung und 
friedliche Uebereinfunft und Handelsverträge mit den Türken die 
Ihlimmfte Gefahr abwenden zu Ffünnen. Es wurden ihnen 
auh allerdings ihre Dandelsprivilegien beftätigt, aber ftatt 
der früheren Abgabenfreiheit mußten fie nun wieder Zölle ent: 
richten, und bald jegten die Türken ihren fiegreihen Eroberungs— 
zug fort. Der glüdlide Eroberer von Byzanz, Sultan 
Mohammed Il, erkannte, was Noth that. Er ſchuf mit 
größter Energie eine anſehnliche Flotte, mit welder nur zu 
bald dann die Angriffe auf die venetianiihen Befigungen im 
griehiihen Meere und auf der Halbinjel Morea beginnen 
fonnten. „Gingen aber dieje der Republik verloren“, urtheilt 
Heyd (a. a. O. 1,323), jo war es auch um ihre Uebermadt in 
den griebiihen Meeren gejchehen; denn die Seeherrihaft be- 
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ruhte nit bloß auf der Kriegstüdhtigfeit der Marine, jondern 
wejentlih auch auf dem Beli guter und zahlreidher Flotten— 
ftattonen.“ Im Jahre 1479 fielen Argos, Negroponte und 
Lemnos in die Hände der Türfen nad 16jährigem Kriege; 
bereits begann der Handel in Konftantinopel zu finfen. Was 
half es, daß die Republik 1498 in den Befig der Inſel Eypern 
gelangte, den fie ihrer „Tochter“, der ſchönen Königin 
Katharina Cornaro abnöthigte? Zwei Jahre jpäter (1500) 
gingen Modon und Koron verloren, die geradezu als die 
beiden „Augen“ des venetianijhen Gemeinweſens bezeichnet 
wurden (Heyd 1, 331). 


Der Seeweg nad) ©ftindien, 


Sp auf feinem widtigjten Gebiet empfindlih geſchwächt, 
trat Venedig in die neue Zeit ein, an deren Schwelle die Ent- 
defung des Seeweges nah DOftindien durd die Portugieſen 
ſtand. Das war der zweite enticeidende Schlag, der die 
Republik traf und ihre Yebensbedingungen, das Monopol des 
gewinnbringenden Yevante-Handels, die Hauptquelle ihres Reich— 
thums, untergrub. Das Abendland war fortan nicht mehr 
darauf angewiejen, die Spezereien Indiens aus zweiter oder 
dritter Hand durch die alleinige VBermittelung Venedigs zu 
beziehen; an der Quelle jelbjt ſchöpften vielmehr nun die Portu— 
giejen und konnten die Preiſe beim Verkauf in Yiffabon bedeutend 
berabjegen. Die ungeheure Größe der Gefahr entging der 
Megierung in Venedig feineswegs und fie zog eifrig in Er- 
wägung, wie derjelben zu begegnen jei. Unter den mandherlei 
Projekten iſt gewiß für uns heutzutage das interejjantejte das 
(1504) eifrig erörterte eines Kanals von Suez, weldes unter 
den obwaltenden Umftänden für Venedig jedenfalls das weitaus 
befte gewejen wäre, ja jogar vielleiht eine Rettung aus aller 
Gefahr. (cf. Fulin im Archivio Veneto t.Il., p. 19.) 
Vor Allem aber juhte man auf den Eultan von Aegypten 
einzumirfen, dur deſſen Hand bisher der indiihe Handel 
gegangen war, und zwar in doppelter Richtung. Einmal jollte 
er nah dem Rathe VBenedigs die indiihen Fürften gegen die 
Portugiejen aufftaheln, daß dieje in Indien nichts zum Einkauf 
befämen, verſchloſſene Thüren fänden und dann nicht mehr 
wiederfehrten. Ferner rieth man ihm dringend, die übertrieben 
in die Höhe geihraubten Preiſe für die Spezereien in Alerandrien 
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herabzujegen, damit die Venetianer mit den Portugtejen eher 
tonkurriren könnten und niht in der That gezwungen würden, 
der Einladung des Königs Manuel von Portugal entjprecdend, 
die indischen Waaren billiger direkt in Yiffabon zu holen. Von 
bejonderem Erfolge waren dieje VBorftellungen bei dem Sultan 
von Aegypten freilih nicht begleitet: der portugieſiſch-indiſche 
Handel jtieg fortwährend, der venetianiſch-arabiſche ſank empfind- 
lich. Naheliegend ift die oft aufgeworfene Frage, warım denn 
Benedig jo hartnädig an dem alten Handelswege feithielt, 
warum es nicht entihloffen und energiih dem neuen jih an— 
paßte, ſelbſt feine Schiffe auf dem neuen nad Indien jandte? 
Das hätte nun freilid, wenn niht eine radikale Aenderung 
der ganzen bisherigen Dandelspolitif, jo eine koloſſale An 
ipannung aller feiner Kräfte erfordert. Denn gutwillig etwa 
als Genoſſen oder eine Art Kompagnons hätte König Manuel 
ihwerlih die Benetianer an den Fahrten nad Oftindien theil- 
nehmen lafien; fie hätten wohl nur als Konkurrenten der 
Portugiejen auf eigene Fauſt die weite, weite Fahrt risfiren 
müffen. Und dazu vermodten fie fi nicht mehr aufzufhwingen, 
waren ihnen andererfeits die Hände zu jehr gebunden. Abgeſehen 
davon, daß eine totale Abfehr von Aegypten für die dortigen 
venetianiihen Niederlafjungen und Faktoreien in Alerandrien, 
Kairo, Syrien, wie für das venetiantihe Eypern jehr bedenklich 
hätte werden fünnen; es rächte jib nun, daß man die 
Zürfen in ihrem Siegeslauf niht rehtzeitig aufge: 
halten hatte, daß jegt die Rückſicht auf ihre weitere 
Ausdehnung und die Furcht vor neuen Uebergriffen der- 
jelben die venetianifhe Seemadt im Oſten des Mittel: 
ländifhen Meeres gefejjelt hielt. 


Der Yliedergang Venedigs. 


Und nun rächte ſich aud die umerjättlihe Yändergier 
Venedigs, die falſche Sucht nad Vergrößerung des Yand- 
befiges, die noh eben kurz zuvor (1499) zur Annerion von 
Gremona geführt hatte. Sie führte eben andererjeit3 zur 
Gründung der Liga von Gambray dur die neidiichen, eifer- 
jüchtigen Nahbarn und Feinde der Mepublif, welde alle ihre 
Kraft zufammennehmen mußte, um einigermaßen ehrenvoll zu 
bejtehen. Da war freilih feine Zeit zu neuen, weitaus- 
ihauenden maritimen Unternehmungen. 
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Und fie ſollte au nicht mehr wiederfommen! Wenn aud 
Venedig ſchließlich feine Befigungen auf der Terra ferma be- 
hielt, der Anfturm hatte doh an den Grundfeften der Nepublif 
jo gewaltig gerüttelt, die Kräfte jo geihwädht, daß Venedig 
auf eine weitere aktive Politif auf dem Feſtlande verzichten 
mußte, um jo mehr, als die Türken, die ſich inzwiſchen Aegyptens 
und Syriens bemädtigt hatten, aufgehegt von den Franzoſen, 
den Kampf gegen Venedig bald wieder begannen und dann 
nad einer mehrjährigen Ruhepauſe mit Nahdrudf fortjegten. 
Trotz der heldenmüthigen Vertheidigung Famagoſtas dur den 
unglüdlihen Marcantonio Bragadin, trog des glänzenden 
Seeſieges bei Yepanto, bei dem die venetianiiche Flotte das Beſte 
that, mußte Venedig, von den übrigen hriftlihen Mächten im 
Stich gelaffen, 1573 auf den Befig von Cypern verzichten umd 
damit das Ende feiner Großmachtſtellung unterzeichnen. Es 
ſank fortan langjam, aber ftetig und unaufhaltſam zu einer 
Macht zweiter Ordnung herab — während die Stadt jelbft 
zu gleiher Zeit in wunderlichem Gegenjag zur jtaatliden Ent- 
widelung immer mehr zur Weltjtadt & la Paris jih aus- 
bildete. Trotz des eingetretenen politiihen Wandels war 
das 16. Kahrhundert eine glanzvolle, herrliche Zeit für 
Venedig. Es genügt, hier nur furz an die wunderbare Blüthe 
der Kunſt und Malerei, Skulptur und Arditektur zu erinnern, 
an die prunfvollen Feſte und eitlichfeiten, bei welden der 
ganze Neichtbum der durch den Handel reich gewordenen Adeligen 
und nicht minder der durch eigenen Fleiß und Gejchidlichkeit 
emporgefommenen induftrielfen, gewerbetreibenden Klaſſen ſichtlich 
zu Zage trat. So ungeheuer waren die Schäße, welhe man 
in der vorhergehenden Zeit angefammelt, daß man davon noch 
lange zehren konnte, gleich wie die venetianiihen Diplomaten noch 
lange als die gejchietejten galten und die Kunft immer neue 
Blüthen trieb. — Von einem allgemeinen wirtichaftlihen Nieder- 
gang fann im Venedig weder damals im 16. Jahrhundert noch 
auch jpäter in dem Maße geredet werden, als er jonjt mit der 
Einbuße an politiiher Macht oder maritimer und kommerzieller 
Bedeutung verbunden zu jein pflegt, wenngleid natürlich der 
Gewinn fi auf einen Eleineren Kreis reduzirte, und die Einkünfte 
des Staates dur den verminderten Handel beträdhtlih janten, 
aber ſelbſt noch zulegt bei einer Bevölkerung von 3 Millionen 
Menſchen pro Jahr mehr als 9 Millionen Dufaten betrugen. 
(Sybel, Geih. der Nevolutionszeit IV, 190.) Die Erhaltung 
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des Erworbenen und der ruhige, friedliche, dur Kriegslärm nicht 
gejtörte Genuß des gewonnenen Befiges bildeten ja nunmehr im 16. 
und 17. Jahrhundert gerade die Hauptjorge der leitenden adeligen 
Kreife und ließen fie von auswärtigen, gefährlichen größeren 
Plänen und Bermwidelungen, wie von der Verfolgung neuer, 
weiterer Ziele zurüdjchreden, eine Stimmung, die fih dann 
natürlich nur allzu leicht auf die übrigen Klaffen der Bevölferung 
übertrug und lähmend auf den ganzen Gang der Staat$- 
geihäfte wirftee Daß es an bejjeren, Fräftigeren, gefunderen 
Elementen nicht fehlte, daß auch die Regierung ſich noch zu 
energiihem Widerftand aufraffen Fonnte, zeigt ihr würdiges 
Verhalten gegen Papſt Paul V. und deſſen Bannflud) (1606), 
zeigt insbejondere die tapfere, heldenmüthige zweiundzwanzig— 
jährige Vertheidigung der Inſel Candia gegen die Türken, 
vornehmlih durh Francesco Morojint (bis 1669), zeigen 
deffen unvergänglihe Kriegsthaten alsdann gegen die Türken 
im Peloponnes, welde nad dem vorübergehenden Erwerb von 
Morea (bei deſſen Kolonijation die Venetianer nohmals ihre 
alte Gejchidlichfeit zeigten), in der VBertheidigung von Corfu 
(1716) und in den Geefiegen des Angelo Emo (1784 bis 
1786) gegen Tunis nod ein jpätes Echo und ſchwachen Nad- 
ball fanden. — Es fehlte auch nicht an einfihtigen Männern 
in den letten Zeiten, welde auf verjchiedenen Gebieten, im 
Verfaſſungsleben, in der Wirthſchaftspolitik zc. heiljame Reformen 
vorjhhlugen, und —- was uns bier jpeziell interejlirt — aus 
dem Werfe „Venezia e le sue lagune* vol. I, par. I, 
p. 243 ff. (Benedig 1847) erjehen wir, daß man wiederholt 
jeit der Mitte des 17. Jahrhunderts auch an ſehr wünſchens— 
werthe, nothwendige Reformen und Verbeſſerungen hinſichtlich 
der ‚Flotte gedacht und einzelne Verſuche mit Einführung neuer 
Schiffstypen angejtellt hat. Aber dies geihah Alles doch nur 
in lauer und flauer Weife und waren nur halbe Maßregeln, 
gerade wie in der äußeren Politif die Negierung, weil ihr 
die Machtmittel fehlten, jeit dem 17. Jahrhundert nie mehr 
zu einer entſchiedenen Haltung fih aufraffen konnte So war 
e3 ja auch bei dem unrühmlichen Ende: „Elemente des tüchtigjten 
MWiderjtandes“ waren vorhanden (Sybel, Geſchichte der 
Revolutionszeit IV, 197); die Bürger der Städte und bejonders 
die Bauern des Feſtlandes, welde unter der einjichtigen, ge— 
ordneten Verwaltung Venedigs jih immer jo wohl befunden 
hatten, wie die Einwohner der Yagunenftadt ja auch jelbit, 
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erhoben fih in Maſſen und waren bereit, die Nepublif gegen 
die Franzoſen zu vertbeidigen. Aber „es fehlte am Entjcheidenden, 
am Muthe des Entihluffes bei der Regierung jelbjt“. Die 
Negierung, d. h. die führende Ariftofratie war alt und durch 
das träge, andauernde, immer mebr fi jteigernde üppige 
Genußleben altersijhwah und entkräftet geworden und reif 
zum Untergang. — 

Was aber lehrt uns nun die Geſchichte Venedigs? 
Einmal die hohe Bedeutung einer jtarfen Flotte für 
jeden Staat. Seeſtaaten mit einem ausgedehnten Handel und 
mit überjeeijchen Bejigungen dürfen unter feinen Umftänden die 
Grundlage ihrer ganzen Exiſtenz, ihre Marine, irgend ver- 
nadläffigen. Wollen fie zugleid Landmacht werden, jo darf 
dies nie auf Koften der Marine geſchehen. Und daß ebenso 
das Umpgefehrte gilt, iſt felbjtverftändlid. Wie man es 
machen muß, haben die Türken im 15. Jahrhundert gezeigt, welche 
ihre ungeheuren Erfolge durch die ſtarke Ueberlegenbeit ihrer 
Streitkräfte zu Waffer und zu Lande errungen haben. 
Ferner jehen wir aus unjerem geſchichtlichen Leberblid, wie 
ihwer jih verjäumte Gelegenheiten rähen, und wie 
für das Fortleben eines Staates Alles darauf an— 
fommt, ob er es verjtebt, im rihtigen Moment durd 
Erfajjung neuer Aufgaben fih zu verjüngen, feinem 
Organismus neue Säfte und friihe Kräfte zuzu— 
führen. Stillftand tft Rückſchritt. Wer raſtet — roſtet! 


Aweiter Theil, 


Auffähe wirthfhaftlidhen und kechniſchen Inhalts, 


Nauticus, Jahrbuch 100, 14 
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Die deutfhen Arbeiterinterefen, der Weltmarkt 
und die Flotte. 


Im Jahre 1885 ſchrieb Friedrih Engels in einem 
Artikel für die jozialdemofratiihe „Neue Zeit“, jo lange Eng» 
lands Induſtriemonopol gedauert habe, hätte die engliſche 
Arbeiterihaft bis zu einem gewiffen Grade theilgenommen 
an den Vortheilen diejes Monopols; mit dem Zuſammenbruch 
diefes Monopol aber müfje die englifhe Arbeiterklaffe diefe 
bevorredtigte Stellung verlieren, und dann werde der Sozialismus 
auch in England triumphiren. Bis jett ift diefe Prophezeiung 
nicht eingetroffen, und die englijhen Arbeiter treten auch heute 
noch mit größerer Energie für die Fortdauer der ihnen aus 
dem britijchen Welthandel zufließenden realen Vortheile ein als 
für die jozialiftifchen Utopien. Dann, ebenfall3 in der „Neuen 
Zeit“, ftellte im Dezember 1899 der Marrift Karl Kautsky 
mit tiefem Bedauern die Thatfahe feit, daß die Arbeitermwelt 
Englands fih mit Eifer zum Imperialismus befenne, daß in 
ihr eine ftarfe auswärtige Politik und eine unüberwindliche 
Flotte die fräftigfte Unterjtügung fänden, weil nad) ihrer Ueber— 
zeugung durch Erihliefung fremder Märkte, durch Sicherung 
des Abjages und der Einfuhr die wirthihaftlihen und jozialen 
pntereffen der Arbeiter am beiten gefördert würden. Gie 
erfennen „die Erpanfionspolitif als ein Mittel, die Induſtrie 
zu beleben durch Erweiterung nit bloß des äußeren Marktes, 
jondern auch des inneren“. Und ein radifaler englijcher 
Sozialiſt, Hyndman, hat das lapidare Wort geprägt: „Unjere 
Grijtenz als eine Nation von freien Menſchen hängt von unferer 
Beherrihung der See ab!" 

Liegen die wirthſchaftlichen Verhältniſſe in Deutjchland 
aber anders wie in England? Und läßt fih etwa daraus der 
bisherige Gegenjag zwiſchen der deutichen und der engliſchen 
Arbeiterwelt in ihrer Haltung zur Kriegsmarine erklären? 


14* 


912 Die deutichen Arbeiterinterefien, der Weltmarkt und die Flotte, 


Zur Beantwortung diejfer Frage müſſen wir zuvor einen Blid auf 
die Intereſſen werfen, die Deutſchland auf dem Weltmarkte hat. 


Deutfchlands Welthandel und Seefdhifffabrt. 


n den legten 5 bis 6 jahren haben der auswärtige Handel 
und die ihm dienende Schifffahrt einen gewaltigen Aufihwung 
genommen. Von 1894 bis 1898 iſt der Spezialhandel im 
Gewicht von 55 Millionen Tonnen auf 73 Millionen Tonnen, 
im Werth von 7'/; Milliarden Mark auf 91% Milliarden 
Mark geftiegen. Die endgültigen Zahlen für 1899 Tiegen noch 
nit vor, doch ift nad) den bisherigen Berehnungen ein Ans 
wachſen des Werthes auf nahezu 10 Milliarden feſtgeſtellt. 
Sn dem ganzen Zeitraum von 1880 bis 1894 war die 
prozentuale Zunahme des Handels (25pEt.) geringer als in 
der kurzen Spanne von 1894 bis 1898 (28pCt.). Eine der- 
artig anhaltende und jchnelle Steigerung unjeres Handels wie 
in dem letten Jahrfünft ift in der deutihen Wirthſchafts— 
geihichte bisher ohne Beiſpiel; fie übertrifft im Verhältniß 
auch die Entwidelung in allen Staaten weitaus, namentlich 
auch die englifche, die in der gleichen Zeit nur eine Steigerung 
um 14pCt. aufweilt. Und dies Wahsthum des deutſchen 
Außenhandels ift wiederum in erjter Yinte der Zunahme des 
Seehandels zu danken, der in raſchem Fortſchritt gegen: 
wärtig etwa 70 p&t. des ganzen Handels mit einem Werthe 
von rund 7 Milliarden Mark umfaßt. 

Den gleihen Aufſchwung zeigt die Schifffahrt. Von 1813 
bis 1894 hat ſich die Gejammtzahl der in deutihen Häfen 
verfehrenden Schiffe von 94 700 auf 143 460, die Geſammt— 
tonnage von 11,9 auf 29,4 Millionen Regiftertonnen, von 1894 
bis 1898 aber die Zahl der Schiffe auf 174200, die Tonnage 
auf 35,5 Millionen Regiſtertonnen gehoben; die jtärkite Zunahme 
fällt in die Sabre 1896 bis 1895, nämlid 21483 Schiffe 
mit 45 Millionen Megiftertonnen. Die Geſammtzahl der 
zwijchen deutſchen und fremden Häfen verfebrenden Schiffe jtieg 
von 1894 bis 1896 von 53 300 auf 56300 und bis 1898 
dann weiter auf 66 600. Und nit nur die Zabi der Schiffe 
bat zugenommen, jondern aud ihre ITransportleiftung und die 
Yänge der Reiſen. Die Yeiftungen in der Fahrt zwischen 
europätichen und deutihen Häfen find heute ebenjo groß, der 
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Umfang der Schiffsleiftungen zwifchen deutichen und überjeeifchen 
Häfen allein aber dreimal jo groß wie die des gejammten 
deutihen Seeverfehrs im Jahre 1873. Der Verkehr unter 
deutiher Flagge beanſprucht hiervon nad) der Zahl der Schiffe 75, 
nad der Tonnage 54pCt. Die deutihe Handelsflotte hat gegen- 
wärtig eine Transportleiftungsfähigfeit von 4 Millionen Regifter- 
tonnen, einen Werth von mehr als 500 Millionen Mark und zählt 
die größten Schifffahrtsgejellihaften der Welt in ihren Reihen. 

Nur Großbritannien ift Deutihland noch in Handel und 
Schifffahrt überlegen. Aber die Engländer jpüren überall in 
der Welt unjeren Wettbewerb. In unzähligen Aeußerungen haben 
fie ihrem fteigenden Mifvergnügen über diefen gewaltigen Auf- 
ſchwung Deutihlands unverhohlen Ausdrud gegeben. Sie ahnen 
und fürdten, daß ihr Monopol auf dem Weltmarkt in die Brüche 
gebe, und darum die unerhörten Anjtrengungen eines rüdjichts- 
lojen Imperialismus, die Vorherrſchaft zu behaupten, die von der 
engliſchen Arbeiterflaffe als Förderung ihrer eigenen Intereſſen 
verjtanden und unterjtügt werden. Haben die deutjhen Ar— 
beiter nun weniger Antheil und Vortheil als ihre engliichen 
Kameraden an einer madtvollen Stellung Deutihlands auf 
dem Weltmartt? Wir erhalten hierauf Beſcheid, wenn wir 
jehen, wie die Volksmaſſen in Konjumtion und Produktion an 
diefer Verflehtung Deutihlands in die Weltwirthidaft be- 
theiligt jind. 


Die Derflehtung der deutfchen Volfswirtbfchaft in 
die Weltwirtbfchaft. 


Die Hauptaufgabe des auswärtigen Handels iſt die Ein- 
fuhr von Nobftoffen für den direkten Verbraud und für die 
gewerbliche Verarbeitung einerjeits und die Ausfuhr von deutichen 
Fabrikaten andererjeits. In zweiter Yinie erjt jteht die Aus- 
fuhr von Nohftoffen und die Einfuhr von Fabrikaten. Dieje 
Tendenz bat fib im Laufe der Ietten Sabre immer 
ihärfer ausgeprägt. Betrug 1594 die Einfuhr an Robftoffen 
2588 Millionen Mark, jo war fie 1898 bereits um 920 Mil- 
lionen (32 pCt. größer, während die Einfuhr von Fabrikaten 
nur von 1049 auf 1272 Millionen gewachſen war. Umgekehrt 
war die Ausfuhr von Fabrifaten um rund 560 Millionen 
geftiegen, die von Rohſtoffen um 236. Dieſe überaus große 
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Zunahme der Einfuhr von Robjtoffen und der Ausfuhr von 
Fabrikaten zeigt die jchnell wachſende Abhängigkeit der deutjchen 
Volkswirthſchaft, in erjter Linie der Induſtrie, von fremden 
Märkten. Ueberblickt man nun die — der Einfuhr und 
den Verbleib der Ausfuhr nach den Hauptrichtungen, ſo tritt 
mit ſchärfſter Deutlichkeit die Wichtigkeit des Seeverkehrs 
hervor. Die amtliche Bearbeitung der „Deutſchen Seeintereſſen 
1895 bis 1898“ unterſcheidet in Bezug auf die Einfuhr drei 
Gruppen: 

1. Waaren, die in Deutihland überhaupt nit erzeugt werden; 
dazu gehören die jogenannten Kolonialwaaren (Kaffee, 
Thee, Reis, Gewürze u. ſ. w.), das Petroleum, ferner 
die widtigften Rohſtoffe mander Induſtrien, jo der 
ZTertilinduftrie (Baummolle, Seide, Jute), der che— 
mijhen Induſtrie (Indigo, Chilijalpeter, Ammoniak, 
Jod, Farbhölzer u. ſ. w.) der Lederinduſtrie (Häute, 
Felle, Gerbſtoffe), der Kautſchukinduſtrie, der In— 
duſtrie der Oele, der Holz- und Schnitzinduſtrie 
(Elfenbein, Perlmutter, fremde Hölzer), der Metall— 
induſtrie (Zinn); für die Landwirthſchaft gewiſſe 
Düngemittel. Zum Mindeſten ?/ıo aller dieſer Waaren, 
die ein Drittel der geſammten Rohjtoffeinfuhr ausmaden, 
fommen auf dem Seewege zu uns. 

2. Waaren, bei denen die Einfuhr die nur den fleineren 
Theil des Gejammtbedarfes dedende inländiſche Induſtrie 
weitaus überjteigt. Hierher find zu rechnen die übrigen 
Rohſtoffe der Tertilinduftrie (Wolle, Flachs, Hanf), 
ein Theil der Materialien für die Lederindujtrie 
(Rindshäute), die Metallinduftrie (Kupfer), die Del» 
industrie (Leinſaat, Oelkuchen), an Genußmitteln Tabaf, 
an Nahrungsmitteln Fiſche, für die Landwirth— 
haft PViehfutter, Düngemittel. Auch von diefen Waaren 
gehören etwa ”/ıo dem Seehandel ar. 

2a. Eine Mittelftellung nehmen einige Rohſtoffe und Halb- 
fabrifate, wie Braunfohlen, Erze, Garne, ein, die 
zur Ergänzung der heimiſchen Produktion dienen, im In— 
lande aber annähernd in gleihen Mengen erzeugt werden. 
Hiervon darf man rund °/s auf den Seeverfehr rechnen. 

3. Waaren, die lediglih zur Ergänzung der den weitaus 
größten Theil des Gejammtbedarfes dedenden Inlands— 
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produftion eingeführt werden. Das find vor Allem 
Nahrungs- und Genußmittel (Getreide, Fleiſch, 
Eier, Schmalz, Obſt), dann lebendes Vieh und Holz. 
Bon diefer ganzen Gruppe wird faum ein Drittel auf 
dem Seewege eingeführt, mehr als zwei Drittel ſtammen 
aus den fontinentalen Nachbarländern. 


Was nun die Ausfuhr betrifft, jo tritt auch hier die un— 


gemein große Bedeutung des Seeverfehrs hervor. 


J. 


2. 
3. 


Die Ausfuhr von Rohſtoffen und Fabrikaten der Land— 
wirthſchaft und ihrer Nebengewerbe, die einen Werth 
von über 500 Millionen ausmacht, geht zu ”/ıo über See. 
Unbedeutend dagegen ift die Ausfuhr über See von Roh— 
jtoffen des Bergbaues und der Induſtrie. 

Bon größter Wichtigkeit ift der Seehandel für den Ab- 
jag der Fabrikate. Daran find 3. B. betheiligt die 
ZTertilinduftrie mit °/, die Metallinduftrie mit 
über ?/s, die chemiſche Induſtrie mit */5, die Leder— 
und Kautſchukinduſtrie mit ?/s, Glas» und Stein- 
jowie Bapierinduftrie mit je %/, Dolzinduftrie mit 
faft ”/ıo ihres Werthes vom Gejammterport. Abgefehen 
vom Baugewerbe, giebt e8 feine deutſche Induſtrie, 
die niht in jehr erheblichem Umfange auf die 
Ausfuhr ihrer Fabrikate über See angemwiejen 
wäre. 


Die deutfchen Arbeiter und der Seebandel. 


Bon den großen Zweigen der nationalen Produktion ift 


aljo die Landwirthſchaft mit ihren Nebengewerben an der 
Ausfuhr zur See für eine Anzahl ihrer Erzeugnifje, namentlich 
Zuder, in hohem Maße unmittelbar beteiligt, bei der Einfuhr 
ift fie vor Allem an der Zufuhr von Düngemitteln und Futter— 
jtoffen intereſſirt. 


Noch vielfeitiger it das Intereſſe der Induſtrie am See— 


handel. Es giebt, wie geſagt, keine große deutſche Induſtrie, 
die nicht für die Einfuhr von Rohſtoffen oder die Ausfuhr von 
Fabrikaten in gewaltigen Mengen auf die See angewieſen 
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wäre Nehmen wir nur die folgenden acht großen Zweige des 
deutſchen Gewerbefleißes: Textil-, Leder-, Belleidungs-, Holz— 
und Schnitz-, Metall, Maſchinen-, Seifen-, Fett- und Del- 
ſowie die chemiſche Induſtrie, ſo fallen durchſchnittlich drei 
Viertel und mehr ihrer Rohſtoffe und Fabrikate auf den See— 
handel. In dieſen acht Gebieten der Induſtrie waren 1895 
aber insgeſammt faſt 12/3 Millionen Betriebe mit 42/3 Millionen 
Arbeitern, die mit ihren Familien eine Bevölkerungszahl von 
11'/ Millionen ausmachen, thätig. Und feitdem ift diefe Zahl 
nod jehr bedeutend geſtiegen. Als Ausfuhrinduftrien kommen 
außer den genannten namentli noch die Induſtrie der Steine 
und Erden, die Cement-, Porzellan- und Glasfabrikation (zu— 
jammen im Jahre 1895 5698 Betriebe mit 137 736 Be- 
ihäftigten und etwa 300000 Grwerbsthätigen und Anz 
gehörigen), ſowie die Papierinduftrie (71 631 Betriebe mit 
152 909 Beihäftigten — 306 547 Erwerbsthätige und An— 
gehörige —) in Betradt. An der Nobftoffeinfuhr find ferner 
große Theile der Industrie der Nahrungs- und Genußmittel 
interejfirt, von denen nur die Tabaffabrifation (19 357 Be- 
triebe, 153 080 Beſchäftigte, 273692 Erwerbsthätige und 
Angehörige) genannt jei. 

Nechnen wir noch die übrigen an dem Bezug ausmwärtiger 
Nohftoffe und der Ausfuhr ihrer Fabrikate intereffirten Ge— 
werbszweige hinzu, denken wir an die rund 50000 Arbeiter 
im deutſchen Schiffsbau, an die 40000 deutihen See— 
leute, an die Zehntaufende von Hafenarbeitern, endlih an 
den gewaltigen Antheil, den Handel und Berfehrsgewerbe 
an dem Seeverfehr haben, jo darf die Behauptung nidt als 
übertrieben gelten, daß 25 bis 28 Millionen Menjchen, das 
ift etwa die Hälfte unjerer Gejammtbevölferung, in 
ihrer Arbeitsgelegenheit von der ungehinderten Ein- 
und Ausfuhr auf dem Seewege abhängig find. Würden 
die überſeeiſchen Rohſtoffe ausbleiben, jo würden jehr bald 
ganze große Snduftriezweige, die Millionen von Menden 
Brod geben, die Arbeit einftellen müfjen, die Arbeiter würden 
entlaffen und in Noth geratben. Die gleihe unheilvolle Wirkung 
müßte das Stoden der Ausfuhr von Erzeugniffen des Gewerbe- 
fleifges und der Yandwirthihaft haben. Angefichts der großen 
Abhängigkeit der deutihen Volkswirthſchaft von der Ein- und 
Ausfuhr zur See muß mit vollem Rechte die Offenbaltung 
der See als eine Lebensfrage der Nation — und zwar 
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in erjter Linie gerade der handarbeitenden Klaſſen — bezeichnet 
werden. *) 

Und deuten nicht alle Anzeichen darauf hin, daß dieje Ent: 
widelung nod weit von ihrem Höhepunkt entfernt ift? „Es 
giebt feinen Staat in Europa, der jo große Fortidritte in 
Induſtrie und Handel während des legten Jahrzehnts gemacht 
bat, wie Deutihland,“ ſchrieb die amerifanifche Zeitung „Globe“ 
Ende DOltober vorigen Jahres. Die Eingangs angeführten 
Ziffern bieten die Grundlage für eine ſolche Behauptung. 
Man bat jo oft von der Ungunft der Tage Deutſch— 
lands gefproden. Politiſch mag das zutreffen, wirth- 
ihaftlih nit. Denn Deutihland hat für den großen 
internationalen Berfehr das umfangreidfte Hinter: 
land: fih jelbft und ganz Mitteleuropa; im Wejten 
aber liegt Franfreid, das an einer Stagnation der 
Bevölkerung krankt, im Dften Rußland, das nod in 
den erften Anfängen feiner Entfaltung jtebt. So wird 
Deutihland Lieferant und Transporteur nit nur für fein 
eigene8 Gebiet, fondern auch für Oeſterreich-Ungarn, Weft- 
rußland, Schweiz und Oftfranfreid. Tief aus dem Inlande 
führen große Wafferadern durch gewaltige Pforten direkt in 
das Weltmeer. Eine ſchnelle Volksvermehrung begünftigt die 
Antenfität der Produktion. Der deutſche Fabrikant wie der 
deutihe Kaufmann wiffen fih der Eigenart fremdländijchen 
Bedarfes anzupaffen. Die deutihe Technik ift ebenbürtig der 
engliihen. England war einft der Waarenlieferant der aanzen 
Welt. Aber bat es das Monopol verbrieft und verfiegelt für 
alle Zeiten? Erſt jeit einer furzen Zeitſpanne find wir Deuts 
ihen ernithaft in den Weltmarkt eingetreten. Und wir haben 
uns nicht nur jelbjt ſchon von dem engliihen Zwiſchenhandel 
befreit, jondern auch eigenes Terrain erobert. Noch aber er- 
öffnet fih ein jchter endlojes Feld der Thätigkeit in Oſtaſien, 
der Koloß Afrika ift faum angebohrt und Südamerifa nur an 





* Mir verzichten bier auf eine Wiederholung der detaillirten Be: 
rehnung über die Zahl der direft am Kriegsſchiffbau betheiligten Arbeiter 
auf den Werften, in den Eifenwerfen, Geſchützgießereien, Bergwerken ꝛc. 
Darüber geben Nauticus, Neue Beiträge, 1898 (S.1u. ff.) und Nauticus, 
Jahrbuch, 1899 (©. 20 u. ff.) Auskunft. Dort wurde ihre Zahl auf etwa 
75000 mit 150 000 Angehörigen ermittelt. Mit dem neuen a 
würden fich dieje Ziffern nicht unbeträchtlich erhöhen, wahricheinlich au 
100 000 reip. 200 000. 
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den Nändern berührt. An der wirthſchaftlichen Erſchließung 
diefer ungeheueren Yänder- und Völkermaſſen unjer wohlgemeijen 
Theil zu nehmen, muß Deutihland als jein Recht und jeine 
Pfliht erachten; es iſt das Ziel einer in inneren Nothwendig: 
feiten ruhenden Entwidelung. 


Deutfchlands Ausbreitung auf dem Weltmarft und der 
Woblftand im Jnnern, 


Daß eine jolde Ausdehnung unjeres Seehandels aud den 
Maſſen und insbejondere den gewerblihen Arbeitern zu gute 
gefommen ift und noch weiter nügen wird, beftreitet im Ernſte 
Niemand. Auch im diejem Punfte ijt die Gleidhartigfeit der 
Entwidelung mit der engliihen zutreffend: Die wachſende Aus— 
breitung auf dem Weltmarfte hat bier wie dort jteigenden 
Wohlftand zur Folge. Auh in Deutihland haben ji die 
Einfommenverhältnifje der Mafjen im legten Jahrfünft erheb- 
lich verbefjert: die Yöhne find geftiegen, die Spareinlagen 
haben ſich vermehrt, die direkten Steuern nehmen zu. Dement- 
ſprechend hat ſich auch die Yebenshaltung gebejjert; der Verbrauch 
pro Kopf an Weizen, Roggen, Fleiſch, Bier, Zuder bat ſich 
erhöht, der Abjag an Kleidern, Schuhwerk, Möbeln, Haus: 
geräth auf dem inneren Markt ift gewachſen, die Nadfrage 
nah einer VBerbefjerung der Wohnungen wird jhärfer. Das 
jährliche Volkseinkommen Deutſchlands überjteigt bedeutend das 
franzöjiihe und wird nur noch von dem engliichen übertroffen. 
In den Zahlen der Bevölferungsftatiftift „ipiegelt 
ſich“, wie jelbjt der „Vorwärts“ Eonjtatirt, „jehr 
flar und überzeugend der wirthſchaftliche Aufſchwung 
der legten Jahre. Die Bevölferung wächſt nament: 
lid infolge.der Verminderung der Todesfälle, die 
durch eine bejjere Yebenshaltung herbeigeführt wird,“ 
Und das ſozialdemokratiſche Centralorgan gefteht jogar zu, man 
braude an fid) dem Berlangen nah Erweiterung des äußeren 
Marktes nit zu widerftreben: „Die deutihe Arbeiter: 
flajje bat fein Intereſſe, Deutihland von anderen 
Nationen überflügelt zu ſehen, im Gegentheil, jie 
will ihrem Yande die ebenbürtige Stellung unter 
den großen civilijirten Nationen erwerben und er— 
halten.“ Aber — und mit diefem Aber jchließt jedes Zus 
geftändnig von diejer Seite zu dieſem Zwecke bedarf es 
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nit der Macht, nit der Schlahtihiffe und Auslandstkreuzer, 
niht der Panzer und Kanonen, nicht einer ſtarken deutjchen 
Flotte! 


Dolitifhe Nacht und wirtbfchaftliche Blüthe. 


Wir trauen unferem Volke denn doch eine beffere Einſicht 
in das Zuſammenwirken zwiſchen politiiher Macht und wirth- 
ihaftliher Blüthe zu, als daß derartige Protejte von der 
Zuftimmung weiter Kreiſe getragen würden. Zu jtark lebt 
in den breiten Maſſen das Bemußtjein, daß das Vaterland 
in jeiner ohnmächtigen Zerjplitterung auch wirthihaftlih nur 
vegetirte, daß der gewaltige Auffhwung von Gewerbe und 
Handel erjt nah der Gründung des Reiches eingejegt hat, und 
daß mit dem Umfange unſerer Intereſſen und der Angriffs- 
fraft etwaiger Widerſacher aud die Schußvorfehrungen fteigen 
müffen. Ebenjowenig wird verfannt, daß die Beljerung der 
wirthihaftlihen Lage auch eine joziale Hebung der Arbeiter 
und eine feinere Gefittung ermöglice, ja verbürge. In der 
Theorie wird auch in einem Aufſatze der „Soztaliftiichen 
Meonatshefte' (Dezember 1899) die Bedeutung der politijchen 
Maht und insbejondere der zlottenverftärfung für die 
Arbeiterflafje zugejtanden: „Die Nothwendigfeit äußerer 
Mahtmittel für eine Volksgemeinſchaft, heit es da, 
wird nur der in Abrede jtellen dürfen, der von vorn— 
herein alle Intereſſenkonflikte auf gütlidem Wege 
ihlihten zu fönnen meint... Die Dandelsinterejjen 
zweier Gemeinweſen jind die ganze Geſchichte hindurch 
die wichtigſten Urjadhen zu friegeriihen Zujammen- 
jtößen gewejen, im Mittelalter wie in der anbredenden 
neuen Zeit und in unferem Jahrhundert. Auch heute 
jind es diefe wirthſchaftlichen Gegenſätze, welde den 
Keim zu Berwidelungen in fih tragen.... Daß Deutſch— 
laud aber dann in voller Rüſtung dajteht, gewappnet bis 
an die Zähne, daß es über das widhtigfte Inſtrument 
jenes zufünftigen großen Handelskrieges, eine jtarfe 
Flotte, verfügen fann, das ift and für die deutſche 
Arbeiterflafje von eminentejter Wichtigkeit. ... Was die 
Erportindujtrie trifft, trifft auch jie, und jie hat das 
dringendfte Intereſſe, ſelbſt mit Wafjengewalt das 
weitere Projperiren des Außenhandels und der 
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Erportinduftrien jiher zu ſtellen. Und gerade 
Deutihland würde vielleihbt am eheften durh den 
Gang der Entwidelung gezwungen fein, mit dem 
Schwerte in der Dand feine Stellung aufredt zu er- 
halten. . . Den Markt beherrſcht nur der gefichert, der 
ihn unter dem Schuß feiner Kanonen weiß, und wenn 
eines Tages, im Kampfe um die Märkte jene Völker 
dazu jchreiten, den Markt der von ihnen bejfegten 
Yänderjtride ausjhließlih für jfih und ihre eigenen 
Induſtrien zu rejerviren, dann bieße es für die 
deutihe Erportinduftrie und damit für die deutſche 
Arbeiterflajje: Gehe zu Grunde oder erzwinge dir den 
Eingang mit der Waffe in der Hand!“ 

Wiederum lehrt uns das Beijpiel von England, daß diefe 
Ausführungen niht nur in der Theorie, jondern auch für die 
Praris das Richtige treffen. Seit dreihundert Jahren hat 
Großbritannien feine Seemacht zum Schute feines Welthandels 
vermehrt und jeden läftigen Bewerber niederzumwerfen geſucht: 
erit die Hanja, dann die Niederlande, endlih in langwierigen 
Kämpfen Franfreid. Werden jett, wo das Ringen um die 
Beherrihung des Weltmarktes von Tag zu Tag fih verjhärft, 
andere Grundjäte maßgebend ſein? Unſere bedeutenditen Volks— 
wirthe find anderer Anfiht. Die wacjende wirthſchaftliche 
Konkurrenz und die Eroberungstendenz der Weltreihe (Rußland, 
Großbritannien, Nordamerika) erzeugen wieder jtärfere Ver— 
ſuche, „die politiihe Macht für wirthidhaftlihe Zwede zu 
brauchen, neben die Konkurrenz der befjeren wirthſchaftlichen 
Yeiftung die der Ausnügung aller Machtmittel zu jegen“, wie 
Guſtav Schmoller jagt. Die Gefahr diejer Tendenzen, die 
direft in den Handelsneid, in die Handels: und Kolonialfriege des 
17. und 18. Jahrhunderts zurüdtühren, fei im Steigen. Damit 
umziehe ſich der politiihe Himmel immer düfterer: „für Deutſch— 
land erwächſt aus diejer weltwirthſchaftlichen Spannung als 
erite Pflicht die, fih eine ſtarke Flotte zu jchaffen“, um im 
Nothfall eine fremde Blockade der Nordſee brechen, feine Kolonien 
und jeinen Handel jhügen zu fünnen. Und Yujo Brentano 
mahnt, vorzubeugen, daß fih Englands Seeherrihaft nicht gegen 
uns fehre: „Angefihts der Darlegung, daß eine Vernichtung 
unjeres Handels die Intereſſen jelbjt des geringjten unter unſeren 
Arbeitern ſchwer ſchädigen würde, bedarf es zur Erfenntniß 
der Nothwendigfeit einer Flottenverftärkung, jo daß fie unferen 
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Handel auf allen Meeren zu ſchützen vermöge, gar feines be- 
jonderen Batrivtismus. Es ift dazu nur das Maß von 
Menihlichkeit nöthig, das uns veranlaßt, unjeren Mitmenjchen, 
wenn fie gefährdet find, beizuipringen“. 

Unvergefjen joll uns der Ausruf einer angejehenen engliſchen 
Monatsihrift fein: „Wenn man jhon um eine einzelne Stadt 
oft lange Kriege geführt babe, jo jei do wahrlih ein See- 
bandel von Milliarden, wie der deutſche, erjt recht des 
Kampfes werth!“ Germaniam esse delendam — Deutſch— 
land muß zerjtört werden! Mit diejen Worten jchloß jener 
Artikel, der mit breiter Selbjtgefälligkeit jchilderte, wie leicht 
das jeegewaltige England das zur See jhwahe Deutichland 
niederwerfen würde, Vor einem Angriff, einer Vergewaltigung 
aber jhütt allein die Macht, und da es die Seeinterejjen zu 
ihügen gilt, hilft uns das Yandheer wenig, das Heil liegt 
bier in einer ftarfen Flotte. Dieje fann umd wird in der 
Weltpolitit Deutihland ebenjo den Frieden, den Landwirth— 
ihaft und Gewerbefleiß, Handel und Wandel für ihre Arbeit 
und ihr Gedeihen brauchen, wahren, wie unjere Armee es dreißig 
Sabre und hoffentlich noch recht lange, auf dem Feſtlande gethan 
bat. Die Aufwendungen für die Kriegsmarine jtellen ſich 
ſomit dar als eine Verfiherungsprämie. So hoch fie auch jein 
mag — ihr Betrag reiht entjernt nicht an die Verlufte heran, 
die ein unglüdlicer Krieg dem deutichen Volke an Entihädigung 
und Entgang bringen würde: Neben den folofjalen Kriegskoften 
— Frankreich hat 5 Milliarden zahlen müffen — würde unfer 
ausmärtiger Handel vernichtet und damit eine reihe Quelle 
unjerer Gewerbethätigfeit verftopft werden. Und wer hätte 
den Schaden in erjter Linie zu tragen? Doch die Maſſen, die 
deutſchen Arbeiter! 


Die Wirfungen eines Seefrieges 


würden jih nämlich für das deutſche Erwerbsleben jofort in 
zwei Nichtungen geltend machen. Einmal durd die Störung und 
Schädigung der deutihen Handelsihifffahrt. Unjere Poſt— 
dampfer, unjere Schnelldampfer und Kauffahrer würden von 
dem die See beherrſchenden Feind aufgebracht oder in neutrale 
Häfen eingejperrt werden. Damit würde aber nur ein Theil 
des deutihen Seeverfehrs lahmgelegt. Die Hauptſache würde 
die Blodade verridten. Die Blodadefrage ift bereits an 
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früherer Stelfe*) ausführlih behandelt worden, es jollen daher 
bier nur die Hauptpunkte in aller Kürze berührt werden. 

Die deutſche Weltmeerküfte ift ungemein leiht zu blodiren: 
eine Linie von Kriegsihiffen, die von den oftfriefiihen Inſeln 
bis nad) Yütland reiht, jperrt die Deutihe Bucht mit ihren 
Haupthäfen an der Elbe, Wejer und Ems völlig ab. Und 
daß die Macht die Yüden des Seerechts ausfüllt, indem der 
Gegner auch die meutralen Häfen Amfterdam, Rotterdam 
und Antwerpen verlegen würde, dafiir find die Vorgänge vor 
der neutralen Bat von Lourengo Marques gegenwärtig dod 
ein vollgültiger Beweis. So wäre durd eine Blodade für 
Deutijhland der Zugang zum Weltmeer und damit der See— 
verkehr abgeſchnitten; fein Schiff, weder ein deutjches noch ein 
neutrales, fann berein, feines hinaus. Der Transport über 
Land aber, jelbjt wenn er offen ftände, wäre gar nidt im 
Stande, dieje koloffalen Maſſen nun plöglich zu bewältigen. Die 
Folge wäre, daß wir weder jene Nahrungs- und Genußmittel, 
die dem Maſſenkonſum dienen, noch die Rohſtoffe, deren die 
Fabriken bedürfen, um ihre Millionen Arbeiter zu bejchäftigen, 
erhalten. Welche Induſtrien das find, haben wir oben an- 
geführt: es find gerade die größten und leiftungsfähigften. 
Des Weiteren fünnten natürlich aud feine Erzeugnijje der 
Landwirthſchaft und des Gewerbes ausgeführt werden. Mangel 
an Nobftoffen und Mangel an Abjag vereinen fi jomit, um 
Hunderttaujende und Millionen von Arbeitern, Handwerkern, 
Landwirthen arbeitslos zu maden. Zu ihnen treten die See— 
leute, die Hafenarbeiter, große Theile des Handels. Und zwar 
find dies alles Bevölferungsihichten, deren Mitglieder feine 
oder nur geringe Notbpfennige befiten. Der Reiche, der Wohl- 
babende kann eine Zeit der Arbeitslofigkeit aushalten; er hat 
auh dann noch von feinen VBorräthen zu zehren, wenn das 
Erwerbsleben ſtockt. Aber wer von jeiner Hände Arbeit lebt, 
der geräth mit den Seinigen jofort in die größte Noth, wenn 
die einzige Quelle feines Unterhaltes verjtopft wird. So 
würden aljo gerade wiederum die Arbeiter es jein, die von 
einer Blodade den ſchwerſten Schaden haben würden. 

Und man glaube nicht, daß dieſe Bedrängung unjeres 
Wirthihaftslebens nur eine vorübergehende jein würde. Die 
Begründung des Gejegentwurfes jagt hierüber: „Ein Seefrieg 


*, Nauticus, „Beiträge zur Flottennovelle“, S.1 u. ff. 
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um wirthſchaftliche Intereſſen, insbejondere um Handelsinter- 
eſſen wird vorausfihtlih von längerer Dauer jein, denn das 
Ziel eines überlegenen Gegners wird um jo vollftändiger er- 
reicht, je länger der Krieg dauert. Dazu fommt, daß ein 
Seekrieg, der jih nah Vernichtung oder Einjhliefung der 
feindlihen Seeftreitfräfte auf die Blodade des feindlichen Yandes 
und die Wegnahme jeiner Handelsihiffe auf dem Weltmeere 
beijchräntt, dem Gegner wenig koſtet, im Gegentheil die Koften 
des Krieges durh den gleichzeitigen Aufſchwung des eigenen 
Handels doppelt und dreifad det. Ein unglüdlider See— 
frieg von aud nur einjähriger Dauer würde Deutſch— 
lands Welthandel vernihten und dadurch zunädft auf 
wirtbihaftlihem und als unmittelbare Folge davon 
auf jozialem Gebiete die verhängnißvollſten Zuftände 
herbeiführen. Ganz abgejehen von den Folgen der mög: 
lihen Friedensbedingungen, würde eine Vernichtung des See— 
bandels während des Krieges auch nah dejjen Beendigung in 
abjehbarer Zeit nicht wieder gut zu machen jein und dadurch 
zu den Opfern des Krieges einen jhweren wirthſchaft— 
lihden Niedergang hinzufügen.“ 

Mit einer unzulängliden Flotte wäre ſolche Kataftrophe 
nit abzuwenden. Sie würde mit Ehren untergehen vor einem 
übermädtigen Feinde, aber jelbjt in einem ſolchen Berzweiflungs: 
fampfe wäre jie nicht im Stande, die feindliche Flotte jo zu 
ſchwächen, daß fie niht nah der Schlacht nod ihrer Aufgabe, 
der Vernihtung unjeres Welthandels und der Blocdade unjerer 
Welthäfen, vollauf gewachſen wäre Selbſt wenn es gelänge, 
im erjten Stadium des Krieges dem Gegner dieſe oder jene 
Schlappe beizubringen und die Blodade zu erjchweren, jo wird 
eine Flotte, die größeren Seemächten gegenüber nur den 
Charakter einer Ausfallflotte bat, die Sperre niemals ver— 
hindern fünnen. ES wird ſtets nur eine Frage der Zeit fein, 
daß fie niedergefämpft oder nad erbeblider Shwädung im 
eigenen Hafen eingejchloffen wird. Nur eine Flotte von 
folder Stärke, daß ſie jedem Feinde die Herrſchaft 
im Deutihen Meere mit Ausfiht anf Erfolg jtreitig 
maden fann, wird die deutſche Arbeit und die 
deutjhen Arbeiter vor Kataftropben jhügen Eine 
jolde Flotte wird das neue Flottengejeß ſchaffen, 
und darum bat Niemand mehr als die Arbeiter: 
klaſſe Grund, für Diejes einzutreten — gerade wie 
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die engliſche Arbeiterwelt ftetS energiſch für eine ſtarke Flotte 
eintritt. 


Die Aufflärung und Erziehung des VDolfes durch die 
‚Slottenfrage. 


Wer die vieljeitige Beleuchtung, die die Forderung einer 
ftarfen Flotte heute in Deutihland unter den politifchen, 
militärifhen und wirtbichaftlihen Geſichtspunkten erfährt, 
rihtig auffaßt, der wird fih dem zwingenden Eindruck nicht 
entziehen, daß die Flottenfrage geradezu die Macht bejigt, die 
Mafjen über die gefammte Weltkonftellation aufzuflären und 
fie zu den großen Idealen zu führen, die ein Volk für ſein 
nationales und ſittliches Daſein bedarf. Hier wird ein Jeder 
vor die Erkenntniß geſtellt, daß es ſich um ſein eigenes 
Schickſal handelt, wenn ein Ja oder ein Nein im Reichstag 
fällt. Auch vor dem ſchlichten Mann öffnet ſich nun ein 
weiter Horizont, der im gewöhnlichen Werktagsgang politiſcher 
Ereigniſſe verſchloſſen bleibt. Er ſieht das Deutſche Reich 
inmitten der anderen Großmächte, ihm geht die Bedeutung der 
nationalen Kräfte und Ziele und der internationalen Schwierig— 
keiten auf, er wird ſich darüber klar, daß nicht die Geſchick— 
lichkeit und die Findigkeit den letzten Ausſchlag giebt, ſondern 
nur der Beſitz von Machtmitteln und die Entichlofjenheit des 
Willens, 

Und wenn der deutjhe Arbeiter in der Fabrik, in der 
Werkſtatt fieht, wie er mit jeinem eigenen Yeben, jo beſcheiden 
es auch jein mag, unlöslih in die Weltwirthſchaft verſchlungen 
ift, wie er und die Seinen ihr jauer verdientes Brod ein— 
büßen werden, wenn em übermäcdtiger Feind uns den Zugang 
zum Weltmeer verjchliegt, dann muß er allmählihd zu der 
Ueberzeugung kommen, daß das Neih ihn jelbjt in 
feiner Arbeit und jeiner Kultur ſchützt, wenn es ſich 
wehrhaft zur See madt. Schon bejtreitet im Ernite 
Niemand mehr, daß eine umerbittlihe Nothwendigfeit das 
deutihe Volk in die Bahnen der Weltpolitif und der Welt: 
wirthſchaft geführt bat; die treibende Urjahe iſt im legten 
Grunde die ftarfe Vitalität unjerer Nation. Unſere Arbeiter: 
maffen, auch der Theil, der politiih unter den Fahnen 
der Sozialdemokratie fteht, haben ein ebenſo feines wie 
ſtolzes Gefühl für die Pebenstraft des gefammten Volkes, Die 
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Verjüngung der Eäfte, das Auffteigen zu höheren Zielen der 
Gefittung und Bildung. Es gilt nun, daß fie mit Kopf und 
Herz die Wahrheit erfafien, daß, wie die Klaffenfämpfe inner: 
bald eines Volkes, jo au das Ningen der Nationen um die 
wirtbichaftliche Ausdehnung und die Verbreiterung ihrer Kultur 
unlösbar mit den Madtfragen verknüpft ıft. 

Es ift im Yaufe der Erörterungen über die Flotte oft 
betont worden, wie fih durh das ganze 19. Jahrhundert der 
Zufammenhang zwijhen den Einiqungsbeftrebungen und dem 
Sehnen nad einer ſtarken Flotte hindurchzieht; der Flotten— 
gedanfe ijt in der That, wie Fürſt Bismard einmal gejagt, 
der Herd gewejen, um den die deutichen Einheitsverjuche ſich 
verfammelt und erwärmt haben. So hat er bereit3 eine 
große nationale Mifjion erfüllen helfen. Ihm ift aber nod die 
weitere Aufgabe beichieden, im geeinten Deutſchen Reiche aud) 
den Zwiejpalt der Parteien zu befiegen und die Sinne der 
Streitenden auf ein hohes Ziel zu lenken, die Größe und den 
Ruhm des Vaterlandes. Millionen von Volksgenoſſen jtehen 
heute dem Staate und der geltenden Wirthihaftsordnung 
innerlih fremd gegenüber; der Flottengedanke — das hat man 
heute eingeſehen — bejigt die Kraft, das nationale 
Gefühl der Klaſſen neu zu beleben und dieje wieder 
mit patriotifher Treue und Liebe zu Kaiſer und Reid 
zu erfüllen. 


Nauticus, Jahrbuch 1900, 15 
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Die Baumwollenhungersnoth in Lancafhire. 


Zu den merfwürdigjten Ereigniffen der Geſchichte unjerer 
modernen Induſtrie gehört die Baummollenhungersnoth von 
Lancajhire, die, eine direkte Folge der mit dem Sezeſſionskrieg 
der nordamerifaniihen Südftaaten verbundenen Blodade, ein 
am Kriege durchaus unbetheiligtes Land in eigenthimlicher 
Weije in Mitleidenihaft gezogen hat, gerade als ob es jelbft 
direft an dem Kampfe betheiligt gewejen wäre. 


Bedeutung der Baumwolleninduftrie für Lancafbire. 


Im Laufe des neunzehnten Jahrhunderts war England 
und insbefondere Yancajhire zum Site der typiſchen modernen 
GStapelinduftrie, der Baummwollipinnerei und -weberei, ge— 
worden, und diefer Yandestheil hatte fie mehr und mehr zu 
jeinem Hauptgewerbe gemadt. Ständig ftieg die Zahl der 
bierin bejhäftigten Arbeiter, während die Beihäftigung mit den 
anderen Textilgewerben theils verhältnigmäßig, theils abjolut 
zurüdging. Bon 1851 bis 1861 ftieg die Zahl der Arbeiter in der 
Baummwolleninduftrie von Lancaſhire von 237 000 auf 356 000, 
während die der Seidenarbeiter in derjelben Zeit dort von 30 000 
auf 25000 zurüdging, die der Wollarbeiter von 11000 nur 
auf 12000 ftieg. In Pancajhire gab es 1860 nad) dem Bericht 
der Fabrifinjpektoren 1979 Baumwollfabriten mit 21 530 523 
Spindeln und 306 423 mechaniſchen Webftühlen ; Kraftmaſchinen 
mit einem Leiftungsvermögen von 205 527 Pferdefräften wurden 
verwandt. 

Nah der Volkszählung von 1361 beſchäftigten die Baum— 
wolle und Flahsfabrifen Lancafhires 173008 Männer, 
210 666 Frauen, im Ganzen 383 674 Berjonen, die als 
Nepräjentanten von mindeftens je 2'/s Einwohnern mehr als 
1 000 000 vom Baummollgewerbe direft abhängige Menſchen 
darjtellen. — Nach den jpätern Berichten des Zentralhilfsfomitees 
wurden im Ganzen 535 750 Baumwollinduftriearbeiter gezählt, 
doch fliegen diefe Zahlen Fabriken in Chejhire, Derbyihire 
und Norkihire, jowie die Hilfsgewerbe der Färber, Kattun— 
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druder zc. ein, deren der Zenfus von Lancaſhire 3. B. 7640 als 
„Jonftige Hilfsarbeiter“ aufführt; außerdem gab es dort nod) 
einige Handweber iriſchen urſprungs Die ganze Baumwollen— 
induftrie von England war ungefähr fehsmal fo ftark wie die 
amerifanifhe entwidelt, man jhätte, daß etwa ein GSiebentel 
der engliihen Bevölkerung direft oder indireft von ihr ab— 


bänge.*) 


„erfunft des Rohmaterials. 


Das Nohmaterial für die Baummollinduftrie war in 
früherer Zeit aus verjchiedenen Ländern gefommen; Brafilien, 
Wejtindien, Merifo und das übrige Südamerika, Indien 
und das übrige Ajien haben im adhtzehnten und im Anfang 
des meunzehnten Jahrhunderts große Mengen geliefert, als 
die Vereinigten Staaten in ihrer Produktion noch weit zurück— 
ftanden. Im Jahre 1821 aber hatten dieje die Spige erreicht, 
und 1860 lieferten fie von der gefammten Baumwollenproduftion 
der Erde in der Höhe von 2500 Millionen Pfund allein 
1650 Millionen Pfund, während von dem Reſt Indien und 
Alien einen großen Theil zu Haufe fonjumirten. 

„Die amerifaniihe Baumwolle war auf dem Weltmarkt 
bei Ausbruch des Sezejfionskrieges völlig dominirend, jchreibt 
Ernft von Halle,**) 1786/90 betrug die Einfuhr aus den Ver: 
einigten Staaten nur !/sss der Gefammtbaumwolleneinfuhr 
Großbritanniens; 1846/50 madte fie 81,13 pCt. der Ge- 
fammteinfuhr aus und betrug 1856,60 77 p&t.“ — 1860 
wurden in England wöcentlib 41094 Sad amerifanijcher 
Baumwolle oder 85 p&t. der Geſammtkonſumtion verbraudt, 
gegenüber 39638 Sad ägyptiſcher und brafilianifher und 
3461 Sad, etwa je 7 pE&t., oſt- und weſtindiſcher Baumwolle, 
Der Werth diefer Baumwolle war 33"/ Millionen Pfund 
Sterling, davon entfielen rund 30 Millionen auf die amerifa= 
niihen Zufuhren. „Bereits früh hatte man in England das 
Gefühl, die Baummvollenproduftion würde in abjehbarer Zeit 
der Nachfrage nicht mehr gewachſen fein. Namentlid die Ab— 
Hängigfeit von den Bereinigten Staaten, einem fremden Yande, 





DE John Watts, The Facts of the Cotton Famine. Yondon, 1866. 
*) Baummollproduftion und Pflanzungsmirthichaft in den nord: 
amerifaniihen Südftaaten. Bd. I. Leipzig, 1897. 


15* 


228 Die Baummollenhungeränoth in Lancafhire. 


für einen jo großen Theil des Bedarfs erfüllte die Fabrikanten 
mit Bangen.“ 

Die Zufuhren aus den meijten Staaten waren relativ an 
Bedeutung zurüdgegangen, „nur Oftindien gewann beträctlid, 
und im Vergleih mit 1796/1800 hat fi fein Beitrag zur 
engliihen Einfuhr mehr als verfünfzigfadt.... Die oſtindiſche 
Kompagnie hat unausgejegt mit großem Nahdruf auf eine 
Ausdehnung der Baummollenproduftion bingearbeitet, doch war 
der Erfolg nur ein mäßiger.“ 

In Mandefter wurde 1858 die Cotton Supply Afjociation 
mit Agenten über die ganze Welt begründet, „da die Baummoll- 
fabrifen des Vereinigten Königreids es als ihre Pflicht 
empfanden, zu unterfuchen, ob nicht eine vermehrte Zufuhr von 
Baummolfe aus anderen Yändern herangezogen werden könnte, 
um die Abhängigkeit Großbritanniens von den Bereinigten 
Staaten zu vermindern ꝛc.“ Die Zunahme der Baummollen- 
induftrie in anderen Yändern und die geringe Ausfiht auf ein 
ichnelleres Wachſen der Produftion in den Südſtaaten gab 
Grund genug für eine gewifje Beklemmung wegen der Weiter: 
entwidelung. Aus demjelben Grunde wurde 1860 die Man— 
hejter Cotton Company gegründe. — Die Ahnungen und 
Befürdtungen erwiejen ſich nur zu bald als geredtfertigt, 
wenn aud aus anderen Gründen, als man vorbergejehen hatte. 
Der vierjährige Sezeſſionskrieg bradte eine jähe Verminderung 
in der Baummwollproduftion und Damit eine ſchwere Erjhütterung 
der von diefem Rohmaterial abhängigen Induſtrie in der ganzen 
Welt. Großbritannien empfing von Nordamerifa Millionen 
Ballen: 


1860 1861 1862 1863 1864 1865 1866 
2,6 1,8 0,1 0,1 0,2 0,5 1,2 


In dem legten Jahre kamen die während des Krieges aufge- 
häuften Vorräthe wieder zum Vorſchein. 


Die Gejammteinfuhr ging feit dem Jahre 1861 mit 
1261 Millionen Pfund 1862 auf 533, 1863 auf 692, 1864 
auf 896 und 1865 auf 966 zurüd. 1866 wurden wieder 
1353 Millionen Pfund erreidt. 

Im Jahre 1862 waren die Zufuhren wieder auf den 
Stand zurüdgegangen, den fie zulegt 1547 eingenommen hatten. 
Aus Nordamerifa fam die kleinſte Zufuhr, die man jeit 1804 
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zu verzeichnen gehabt hatte.*) Die alfmähliche Steigerung 
während des Krieges aber wurde durd die Vermehrung der 
Baummollenproduftion in andern Yändern, Oftindien, Aegypten, 
den Pändern um das amerifaniihe Mittelmeer herum, Brajfilien, 
ja Italien erzielt, wie denn ſchon 1861, als man feinen Be— 
darf noch großentheil8 aus Älteren Vorräthen deden Fonnte, 
von dem wöchentlihen Durchſchnittverbrauch von 45465 Sad 
nur noh 34792 oder 77 pCt. nordamerifanifher Herkunft 
war. Die Produktion in anderen Pändern zu fürdern, batte 
man in Mancheſter jeit 1861 eine Anzahl von Geſellſchaften 
begründet, Ausftellungen wurden in Alerandrien, Smyrna x. 
geplant, die fernjten Yänder auf ihre Yeiftungsfähigfeit geprüft, 
und eine Weile hoffte man, dauernd Nordamerika zurüddrängen 
zu fönnen.**) 

Für 1860/61 giebt Bazley nah den Aufftellungen des 
Handelsamts folgende Tabelle für Großbritannien: 


1860 1861 
Bid. Sterl. Pfd. Sterl. 
Ausfuhr von Stoffen und Garn, einſchl. 
zwei Drittel der Kleidungs- und — 
ausfuhr .. 56 119653 50554 792 
Werth der heimifchen Konfumtion . 23880347 27445 208 
85 000 000 78 000 000 
Diefe Summe zerfiel in: 
Werth der Rohbaumwolle, DIENEN, Dele 36195562 37805 552 
Arbeitslöhne . . ee 26 804 438 22194448 
Kapitalzins und Profite 200000 18000 000 
85 000 000 78.000 000 


Beginn des Krieges und der Rriſis. 


Als die erjten Nachrichten vom Kriege eintrafen, glaubte 
man noch, mie Watts und Arnold***) beridten, niht an 
deren Ernit, jondern daß ein kurzer Streit jchnell wieder zum 
Frieden führen würde, und ſchlimmſtenfalls hatte man Weih— 
nadten 1860 Vorräthe für vier Monate gehabt, in den folgenden 
drei Monaten — und das war die Hauptjaifon — waren 


*) M. Williams, Seven Years of the Cotton Trade of Europe. 


Liverpool, 1868. 
**) The Cotton Supply Reporter. Mandejter, 1862 und 1864. 
London, 1866. 
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weitere große Vorräthe importirt; die übrigen Yänder würden 
während des ganzen Jahres liefern, die fertigen Waaren in 
den Magazinen der Händler umfaßten Vorrath für fünf 
Monate; jo fühlte man fi gewiß, daß der Krieg vorüber fein 
würde, ehe ernjthafte Schwierigkeiten für die Induſtrie von 
Lancaſhire entftehen könnten. — Die Material: und Waaren- 
preije blieben bis gegen Ende 1861 niedrig. Dann trat ein 
Umſchwung auf dem Markt für Rohbaumwolle ein. Die 
Blodade hatte man zwar nod längere Zeit als auf dem Papier 
jtehend angejehen, aber die Sübdftaatenregierung verftärkte ihre 
Wirkung abfihtlih dur Verbot der Ausfuhr von Rohbaum— 
wolle, außer in bejhränftem Umfange für ihre eigene Nennung. 
Sie glaubte auf diefe Weife am ſicherſten die Hilfe Englands 
gewinnen zu fönnen, da dieſes der Baumwolle unter feinen 
Umjtänden entrathen könne und daher die Blodade nit aner— 
fennen, vielmehr den Südſtaaten durh ein Drängen auf 
baldigen Friedensſchluß beiftehen werde. Allmählic wurde die 
Blodade dichter, die Zufuhren nahmen nicht wieder zu, ja die 
Nordftaaten begannen Baumwolle von Liverpool nad) Amerika 
fommen zu lafjen. 

Ende Dftober begann man die Arbeitszeit in den Yabrifen 
von Lancaſhire zu verfürzen. Langſam hob ſich die Zahl der 
Unterftügungsgejuche bei den Armenpflegern, und drei Monate 
früher als ſonſt erreichte fie das bisher bekannte Jahres— 
marimum. Im Oktober war die Steigerung 3000 in den 
28 Kreiſen von Pancafhire. Im November und Dezember 
jtieg fie um je 7000. Weitere 10 000 Hilfsbedürftige Famen 
in Januar hinzu, während viele Taufende ſchon begannen, 
von ihren Erjparnifien in den Sparkaſſen und Ges 
noſſenſchaften zu leben, andere von ihren Gewerkvereinen unter- 
ftütt wurden. Statt, wie jonft üblich, einen Rückgang, bradte 
der Februar im Jahre 1862 abermals 9000 neue Hilfs: 
bedürftige. Die Armenjteuer begann ſich im Lande fühlbarer 
zu madhen. Im März, April und Mat bildeten fih dann in 
Aſhton, Stodport, Preſton, Blackburn Hilfsfomitees, ebenjo 
zu Oldham und Preſtwich. Im Ganzen aber verhielten ſich 
die Unternehmer und das größere Publiftum noh fühl. Dann 
jtieg die Zahl der Hilfsbedürftigen von Monat zu Monat 
um Tauſende weiter im Gegenfat zu anderen Jahren, wo im 
Sommer Yedermann feine Beihäftigung fand. „Am Auguſt 
wurde der Strom zur Sintfluth, vor der das ftärkjte Herz 
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zagend ſtillſtand“ (Watts a. a. O.) und immer größer wurde 
die Aufgabe, die dem im Mai zu Mandefter gegründeten 
Zentralhilfsbüreau zufiel. 


Höhepunkt der afuten Rrifis. 


„Früher hatten fih die Arbeiter der Verwendung von 
indiiher Baumwolle häufig widerjett, weil die Arbeit ſchwieriger 
und der Atfordertrag ungleih geringer war. Wie gern bereit 
würden die Zehntaufende unfreiwillig Müßiger jett gewejen 
jein, Surat-Baumwolle zu verarbeiten, obgleih fie mußten, 
daß fie viel ſchwerere Arbeit, bei einem Drittel weniger 
Ertrag als die Normallohnfäge, erforderte.” Mit Angjt und 
Sorge ſah man dem Winter entgegen. Ente November 1862 
betrug die Zahl der von den Armenpflegern Unterjtügten 
258 357, von Hilfsfomitees erhielten 200 084 Beiltand, im 
Ganzen mehr als vier und ein halbes Hunderttaufend. 
In einzelnen Gemeinden wie Ajhton under Lyne und Brefton 
ftieg die Zahl der Unterftügungsbedürftigen, die jonft 1'/a bis 
4 pCt. betragen hatte, auf 42 und 48 pEt. der Geſammt— 
bevölferung. 


Beunrubigung im Lande und Yilfsaftionen, 


Im November 1862 begann man nunmehr die Situation 
auch in ihren tieferen Wirkungen auf die Arbeiter ernfthafter zu 
prüfen,*) und Cobden erklärte, daß der Verluft an Lohn binnen 
furzer Zeit eine Höhe von 10 Millionen Pfund Sterling erreichen 
werde, der gegenüber man mit anderen Maßregeln vorgehen müffe 
als bisher. So wurden ohne Weiteres Rufe laut, man müffe 
mindeftens eine Million Pfund Sterling aufbringen, um den 
Arbeitern wenigjtens über die ſchlimmſte Noth hinweg zu helfen. 
Das ganze Land gerietb nad und nah in Bewegung, und 
Hilfsaktionen in großem Stile wurden ins Werf gefegt. Es 
dauerte aber lange, auch als man genügendes Geld zujammen- 
gebracht hatte, bis dieſe in einer einigermaßen angemeſſenen 
Weije durchgeführt werden fonnten. „Die Baummollinduftrie- 
arbeiter waren eine hochſtehende Klaffe, die an ein angemeffenes 





*) Siehe 3.8. The Earl of Derby, Distress in Lancashire. 
Mancheſter, 1862; A. Barlee: A Visit to Lancashire, December 1862. 
Yondon, 1863. 
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Leben gewöhnt, mit der allgemeinen Armenunterftügung unter 
feinen Umftänden ausfommen konnten, bei der fie entweder ihre 
Wohnung oder ihre Gejundheit verlieren mußten“ (Watts a.a.D.). 
Erft im Oftober 1863 fam man zu einem allgemeinen Unter- 
ftügungsjaß, der von 3 bis 4 Shilling für den Einzelnen, auf 
17 Shilling für Mann, Frau und fünf bis ſechs Kinder für die 
Woche jtieg, auf alle Fälle ein ungemein niedriger Saß, der nur eine 
ihwade Möglichkeit der Dafeinsfrijtung gewährte und Hundert— 
taufende von Arbeitern nöthigte, alle ihre Erjparniffe nah und 
nah aufzuzehren. 916000 Pfund Sterling wurden in 
der Zeit der Baummollenhungersnoth aus den Spar- 
kaſſen und Sparbanfen herausgezogen, die Kouſum— 
vereine und Unterjtügungsgenojjenfhaften, die ge— 
nojfjenfhaftlihen Induſtrieunternehmungen der Ar- 
beiter gingen großentbeils zu Grunde, aud andere 
Gewerbe wurden jtarf in Mitleidenfhaft gezogen; jo 
zahlte der Gewerkverein der Amalgamated Engineers im 
Sabre 1860 insgefammt 7800 Pfund Sterling Unterftügungs- 
gelder an alle Mitglieder in ganz England, 1861 ſchon 9400 
allein an die 33 pCt. Mitglieder, die in den Baumwolldiſtrikten 
lebten, und während deren Zahl in diefen Gebieten in den 
folgenden beiden Jahren zurüdging, ftieg die Unterjtügungs- 
jumme 1862 auf 20000 Pfund Sterling allein in Ddiejer 
Gegend und 39 000 im ganzen Yande. 

Durch öffentlihe Küchen, Einrihtung von Arbeitsihulen 
für die Beihäftigungslofen ſuchte man weiter zu helfen, und 
Hunderttauſende machten von den gebotenen Bildungsgelegendeiten 
legterer Art Gebraud.*) 

Im April 1863 ging man endli daran, durch Aus— 
wanderungsgeiellihaften den Abzug der Arbeiter zu fördern. 
Mehr als 25 000 nahweislih bisher in der Baumwollinduftrie 
bejhäftigte Männer und Frauen haben zwijhen 1861 und 
1864 England als Auswanderer verlaffen, während im Ganzen 
die Zahl der Baummollinduftriearbeiter, die Januar 1863 noch 
563 000 betragen hatte, im Dezember 1564 auf 441000, 
d. i. um 123 000 oder 20 p&t. zurüdgegangen war. 

Im Dezember 1862 war die hödfte Zahl der 
Unterfjtügßten zu verzeihnen, die nahezu 500 000 be— 


*) Vgl. Edwin Waugh, Home Life of the Lancashire Factory 
Folk, during the Cotton Famine. Yondon, 1867. 
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trug. Alsbald ging entjprehend dem Uebergang der Arbeiter 
in andere Erwerbszweige ein langjamer NRüdgang vor fid, 
derart, daß im Juni 1863 nur noch 266 000 Hilfsbedürftige 
verjorgt werden mußten, während die Unterftügungsgelder 
von 289000 auf 102 000 Pfund Sterling im Monat janfen. 
Durch energiihe Maßregeln veranlaßte man die Arbeiter, ſich 
andere Beihäftigungen zu ſuchen, die Gegend oder das Yand 
zu verlafjen. Aber nur langjam konnte im Jahre 1364 die 
Zahl der Unterjtügten vermindert werden, und noch mehrfach 
fchnellte fie wieder ftarf in die Höhe. Die Zahl der voll: 
fommen unbejhäftigten Arbeiter war am höchſten im 
Dezember 1862 mit 247000, fie hielt fih bis zum März 
1864 nahe an oder über 150 000 und betrug noch im April 
1865 über 100000, was immer auf die 27/2: bis 3fache Zahl 
der unterjtügungsbedürftigen Perjonen ſchließen läßt und zeigt, 
daß die Unterftügungen immer hinter dem Bedürfniß zurüd- 
geblieben jein dürften, das heißt daß die Arbeiter ihre eigenen 
Heinen Erjparnijje mit aufzehren mußten. 

Im Jahre 1865 wurde der letzte Generalbericht des Sefretärs 
des Zentralhilfsfomitees, Herrn Maclure, herausgegeben, der 
nunmehr nah vier Jahren jchwerer Sorgen berichten konnte: 
„Der Aufihwung, den der Baumwollhandel neuerdings ge— 
nommen bat, dürfte aller Wahrſcheinlichkeit nad ftändig fein. 
Bon den 170 Lofaltomitees haben nunmehr alle mit Ausnahme 
von neun ihre Hilfstgätigkeit Schon eingeftellt oder ftehen im 
Begriff, diejes zu thun.“ 


Stellung der Regierung. 


Bemerkenswerth in der Entwidelung war es gewejen, daß 
fih die Negierung nur ſehr langiam zu Hilfsmaßregeln bereit 
finden ließ. Erjt als im Mai 1862 dem Minifterium befannt 
wurde, daß man es im Parlament wegen jeiner Saumfeligfeit 
angreifen wollte, jah man ſich veranlaßt, einen Kommiffar zu 
Erfundigungen im die nothleidenden Diftrikte zu jenden, und 
auh dann hat man monatelang nichts weiter gethan, als in 
Ihönen Reden auf die Yeijtungen der Armenverwaltung hin: 
zumeijen. Dabei aber hatte ſich das bisherige Armengejeg mit 
jeinen Beftimmungen, die Aufwendungen für das Armenwejen 
immer durch direkte Umlagen in den einzelnen Kleinen Bezirken 
wieder aufzubringen, und mit feinen theilweife vom Arbeiter 
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als höchſt unehrenvoll angejehenen Formalitäten als voll- 
fommen unzulänglid herausgeſtellt. Ferner waren in Lan— 
caſhire alle Beſitzer nothleidend), und es war einfah un= 
möglid, fortgejegt eine entſprechend gejteigerte Armenfteuer 
zu erheben. Da wurde die Aufnahme von Anleihen erlaubt, 
wovon in einer Höhe von 87000 Pfund Sterling 
Gebrauch gemaht wurde. Erſt 1865 gelangte man aber zu 
einer einigermaßen braudbaren Gejetgebung. — Ein anderes 
Gejeg wurde am 8. Juni 1863 eingebradt, „um die Ueber- 
nahme jtaatliher Arbeiten in einigen Fabrikdiſtrikten zu er- 
leihtern, für diefen Zwed in gewiſſem Umfange Vorſchüſſe 
öffentliher Mittel auf die jpäteren Kreisabgaben bin zu er- 
fauben ꝛc.“ Auf Grund diefer Afte wurden im Ganzen 
185 000 Pfund Sterling bewilligt. Doch wurden nur wenige 
Tauſende von Arbeitern thatjählih bei Straßenbauten und 
Kanalifationen befhäftigt, und die Ausführungsmaßregeln er- 
wiejen jich dauernd als ungenügend. 


„Haltung der YTotbleidenden. 


Die Bevölkerung hielt fi im Großen und Ganzen vor- 
züglich. Immerhin hat es an gelegentlihen Zwiſtigkeiten und 
einigen ernteren Unruhen und Aufftänden nicht gefehlt, die 
namentlih in Holleybridge 1863 zu offenem Ausbruch führten, 
wie fih denn die tiefe joziale Erjhütterung aud an den Zahlen 
der Eheſchließungen zeigt, die 

1861 1862 1863 1564 
19 200 16 300 18 200 17 500 
betrugen. 

Sonst aber ließ man ji troß aller Noth nicht veranlaffen, 
für eine Intervention zu Gunften der Südjtaaten einzutreten, 
da der engliſche Arbeiter niht das Odium auf ſich nehmen 
wollte, für die Sklaverei zu wirken. Lieber trug man die Noth 
und gewährte man die Hilfe. *) 


Die Höhe der Unterftügungen und der Derlufte. 


Der gefammte Umfang der Hilfsaktionen läßt ſich nicht 
abjolut genau feftjtellen. Die Armenunterftügungen des Jahres 

*) Vergl. 3. B.: J. H. Esteourt, Rebellion and Recognition. 
Mandefter, 1863. J. M. Sturtevunt, English Institutions and the 
American Rebellion. Mandejter, 1864. 
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1861 hatten 313 000 Pfund Sterling betragen; in den drei 
Jahren 1862 bis 1864 wurden durch die Armenpfleger 
1938 000 Pfund Sterling, durch die örtlichen Hilfskomitees 
1 372 000 Pfund Sterling vertbeilt; auf 220000 Pfund 
Sterling hätte man die Leiftungen der Privatwohlthätigkeit. 
Wie groß die Mietherlaffe waren, ift nicht zu überjehen. Wei— 
tere 580 000 Pfund Sterling wurden im Jahre 1865 auf- 
gewandt, im Ganzen alfo an Unterftügungsjummen wohl 
100 Millionen Mark und darüber. 

Die gefammten Berlufte und Einbußen der Unternehmer 
und der Arbeiter laffen ſich auch nur annähernd berednen. 
An Mancheſter allein verzeichnete man 

1861 1862 1863 1864 
175 370 261 387 
Banferotte. 

Bazley berechnet die Verlufte der Unternehmer in den 
drei Jahren 1862 bis 1864 auf 28500 000 Pfund Sterling, 
die der Arbeiter auf 33 000 000 Pfund Sterling, die der 
Padenbejiger auf 4625 000 Pfund Sterling, im Ganzen 
66 225 000 Pfund Sterling oder mehr als 1300 Millionen 
Mark in drei Jahren. Auf den Kopf der Bevölferung von 
Yancafbire berechnet, ergab dies einen Berluft von 600 Mark, 
oder 200 Mark für das Jahr, einen Verluſt, der in den fol— 
genden Jahren noch weiter zunahm. 


Prinzipielle Bedeutung der Srage für das Verſtändniß 
der Sergeltung. 


Angejihts der Thatſache, daß die übrigen Induſtrien von 
England blühten und zum Theil gerade durch den amerifanijchen 
Krieg Beihäftigung fanden, auch die Zufuhren aller übrigen 
Nohmaterialien ununterbroden fortdauerten, die Ein» und Aus— 
fuhrmwege des Landes offen ftanden, und die engliihe Geſammt— 
wirtbihaft im Uebrigen in einem blühenden Zuftande war, hat 
man der Bevölferung von Yancajhire über die ſchwere Zeit 
hinweghelfen können, und bat fi die Induſtrie wieder einiger- 
maßen zu erholen vermodt. 

Immerhin aber haben die Erfahrungen der Baummollen- 
bungersnoth ganz bejonders dazu beigetragen, in der ganzen 
engliihen Bevölkerung und vor Allem in dem Arbeiterftande 
das Verftändnig für die Bedeutung einer ungehinderten Ein- 
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und Ausfuhr, einer DOffenhaltung der Seewege und des See- 
handels mehr als je zu verftärfen und zu vertiefen. 

Wenn die englifhe Arbeiterfhaft heute mit großer Energie 
für die Aufrehterhaltung der britiihen Suprematie auf dem 
Meere und für die Schaffung einer ftarken Flotte eintritt, fo 
denkt fie hierbei an die Leiden der Väter im Yancafhirediftrikt, 
auf die man immer wieder erinnernd zurüdverweilt. 

Darum finden aud Bewilligungen für militäriſche und 
maritime Aufwendungen feinen nennenswerthen Wider: 
jprud, denn der engliihe Arbeiter iſt verftändig genug, 
einzujehen, daß Erhöhungen der Abgaben von wenigen 
Shillingen zur Verftärkung der Nüftungen des Yandes nicht 
in Betraht fommen gegenüber den Gefahren, die auf den 
Kopf des Einwohners von Yancafhire in drei Tyahren 600 Mark 
oder für eine Familie von drei bis fünf Köpfen jährlid 600 
bis 1000 Mark, in den drei amerikaniſchen Kriegsjahren 1800 
bis 3000 Marf betragen haben. 

Ein ähnlider Schlag gegen eine Bevölkerung 
mit jftarfem Gewerbebetrieb während eines Krieges, 
in den das eigene and vermwidelt ift, würde für dieſe 
verhängnißvoll fein und im Fall eines unglüdliden 
Ausganges ganz unüberfehbare Folgen haben. 
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Die deutfche Flotte und der deutfhe Handel. 


Grundjäglibe Gegner der Flotten ftügen fi unter An 
derem auf den Sa, daß Deutſchlands Handel dasjenige, was 
er ift, auch ohne die Kriegsflotte geworden, und daß er für 
feine fernere Entwidelung der Wehrkraft zur Eee nit bedürfe. 

Diejer Sat zeugt von einer jehr geringen Sadfenntniß 
und einer völlig unzutreffenden Beurtbeilung der in Betraht 
fommenden Verbältniife. 

Schon Friedrih Harkort, der befannte Führer der 
Fortihrittspartei in den fünfziger Jahren jagte: „Die See: 
madt ijt eine nothwendige Eigenjhaft jeder Großmadt und 
eines ausgedehnten Seehandels ... Haben wir nit die 
dritte Handelsmarine der Erde zu jhügen? Bis heut haben 
wir das Individuum und Privateigentdum ungeſchützt gelaffen 
und werden deshalb mit Recht in der Ferne gering geachtet. 
Melden Schatten von Macht bejigen unjere Konſuln, wenn 
nicht eine Flagge fie dedt?“ 

Mit der Schaffung der Marine trat als eine ihrer Haupt- 
aufgaben im Frieden der Schuß der deutſchen Intereſſen im 
Auslande in den Vordergrund und diefer Zweck rechtfertigt 
auch heut in erjter Linie die Indienſthaltung unſerer Auslands- 
flotte. Jedes Schiff, das fih auf eine außerheimiſche Station 
begiebt, erhält ganz bejtimmte Aufgaben in diefer Hinſicht zu= 
getbeilt. 

Die Bewegungen unferer Kriegsichiffe in überjeeijchen Ge- 
wäffern — und hierin müſſen die Schulidiffe einbegriffen 
werden — werden nur zum fleineren Theil durch militäriſche 
Anforderungen oder die Intereſſen der Ausbildung des Berjonals 
veranlaßt; fie geihehen in der großen Mehrzahl auf Grund 
von Requifitionen unferer überjeeiihen Geſandten und Konfuln, 
welde aus den politiichen Verhältniffen oder einzelnen Verwicke— 
lungen und Schwierigkeiten den Anlaß entnehmen, die Kom— 
mandanten unjerer Schiffe zum Beſuch diejes oder jenes Hafens 
und zum Zeigen der Flagge da und dort aufzufordern. 

Hierdurd) wird die Thätigkeit unjerer Auslandsſchiffe zu 
einer überaus vieljeitigen und angejpannten. Dauernd find 
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die Kommandanten bemüht, den Anforderungen, weldhe der 
Schuß und die Belebung unjerer wirtbihaftlihen Intereſſen 
an fie ftellt, zu genügen, und fajt jede Kreuzfahrt fteht im 
Dienfte diefer Aufgaben. Allerdings kommt nur ein geringer 
Theil diefer Thätigkeit an die Deffentlichkeit. Ab und zu wird 
der betreffende Beriht des Kommandanten oder des konſu— 
larijhen Vertreters der Preſſe zugänglih gemadt; aber in den 
meiften Fällen verbietet es fi, diefe Seite der Thätigkeit der 
Auslandsihiffe an die große Glode zu hängen. In diefem 
Sinne find auch die nachſtehenden Ausführungen anzujehen, 
welche daher keineswegs als eine erjhöpfende Wiedergabe der 
Beziehungen zwiihen Kriegsflotte und Handel aufzufaffen find. 

Das erjte Mal zeigte ein preußiſches Geſchwader jeine 
Flagge im Auslande im Jahre 1852. hm war durd jeine 
Segelordre der bejondere Auftrag geworden, ſich der preußiichen 
Handelsintereffen möglihit anzunehmen, und das Augenmerk 
darauf zu richten, in weldher Weije diefe ausgebreitet und ge— 
fördert werden fünnten, Unter Anderem wurde der Führer 
diefes Geihwaders, Commodore Schröder, durd politifche 
Unruhen in Buenos Ayres veranlaßt, dorthin eimes feiner 
Schiffe zu detachiren. Zu einem Eingreifen lag fein ziwingender 
Anlaß vor, doch berichtet der Commodore: 

„Wenn biernah auch die Kriegsschiffe für die preußiſchen 
Landsleute nit von direftem Nuten fein konnten, jo unterliegt 
es doc feinem Zweifel, daß die Erſcheinung dieſer Schiffe im 
Plata-Strom ſowohl den Konfuln als den preußiſchen Unterthanen 
in Montevideo und Buenos Ayres eine moraliſche Unterjtügung 
gewährt hat, und erlaube ih mir, dem Königlihen Ober: 
Kommando meine feite Ueberzeugung mitzutheilen, daß es für 
die dort anſäſſigen Unterthanen Seiner Majeftät von höchſtem 
Gewicht ift, ihnen durd die öftere Erſcheinung von Kriegs: 
Ihiffen in jenen Gewäſſern den Schuß der Flagge angedeihen 
zu laſſen.“ 

In ähnlichen Sinne äußert fih nad der Rückkehr des 
Geihwaders der preußiihe Minifterrefident für Nordamerika: 
Das Erſcheinen der preußiichen Flagge habe bei der Megierung 
wie bei den preußifhen Kaufleuten und Seefahrern einen höchſt 
günftigen Einfluß hinterlaffen, die Schiffe jeien „für die dort 
affreditirten Königlichen Gejandten und Konfuln immer eine 
große Stüge in dem Verkehr mit den Regierungen jener Länder 
und gewährten dem zahlreihen und über die ganze Erde ver- 
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breiteten Dandelsjtande Preußens und der übrigen deutſchen 
Staaten den anderen Nationen gegenüber einen moralijchen 
Schuß und das jo nothwendige Vertrauen auf den Schuß und 
die Fürforge ihrer Negierungen.“ 

Als 1853 und 1854 die Verhältniffe im Orient fi all- 
mählich auf die Kataftrophe des Krimkrieges zujpigten, war die 
junge Marine in der Lage, zum Schuß der deutjchen Intereſſen 
dorthin zunächſt die Dampftorvette „Danzig“ und jpäter aud) 
noch die Fregatte „Gefion“ in Begleitung des Transporters 
„Merkur“ zu entjenden; es finden ſich Zeugniffe, welchen hohen 
Werth man dort der Unterftügung durch die Schiffe beimaß; 
und als die Verhältniffe dazu nöthigten, die „Danzig“ zur 
Erledigung anderer Mifjionen von Konftantinopel abzuberufen, 
berichtete der Minifter, daß diejer Befehl die größte Beftürzung 
bei den dafelbft anſäſſigen Deutſchen hervorgerufen babe, und 
gerade jet den übeljten Eindrud machen und die gehäſſigſten 
Deutungen im Gefolge haben werde. 

Im November 1852 hatten befanntlih die Riffpiraten 
unweit von Gap Tres Forcas eine preußiihe Handelsbrigg 
überfallen und ausgeplündert, und begeijtert nahm Prinz 
Adalbert von Preußen diefe Veranlafjung auf, um den 
Nugen der Kriegsmarine für die Handelsihifffahrt vor aller 
Welt darzuthun. 

„Nicht nur die Nothwendigkeit, die Ehre der preußiichen 
Flagge aufreht zu erhalten, fordert dazu auf, jondern aud 
die Rüdjiht auf die gegenwärtige Yage der handelspolitijchen 
Verhältniſſe. Denn ganz abgejehen davon, daß der vater— 
ländifhe Handelsjtand mit dankbarer Befriedigung den Shut 
jeiner Schiffe erkennen und fih dadurd zu lebendigerer Thätig- 
feit aufgemuntert fühlen wird, jo müſſen aud die übrigen 
Staaten des neuen Zollvereins aus diejer Expedition inne 
werden, wie Preußen allezeit bereit und jhon nad jo Furzer 
Zeit mächtig genug ift, auch ſchon durch feine maritimen 
Streitkräfte fir ihre Intereſſen in die Schranken zu treten.“ 


Es fam nicht zu der geplanten Seeerpedition gegen 
Marokko, doch nahm betanntlih Prinz Adalbert auf eigene 
Fauſt Gelegenheit, den Niffpiraten einen Denfzettel zu geben, 
und die Thatſache, daß diefe jeitdem nicht mehr wagten, ſich 
an unjeren Handelsihiffen zu vergreifen, kann immerhin dahin 
gedeutet werden, daß ihnen nah der erlittenen Schlappe die 
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Luft zu ähnlichen feigen Deldenthaten wie gegen die Brigg 
„Flora“ vergangen war. 

Bon den Yeiftungen der preußifchen Kriegsmarine für die 
deutihen SHandelsintereffen ift die bedeutjamfte ihre vom 
Kapitän 3. ©. Sundewall befehligte Expedition nad Oſtaſien 
von 1859 bis 1862, auf welder die Fregatte „Thetis“, die 
Dampfkorvette, Arkona“, das Transportſchiff „Elbe“ und der leider 
auf diejer Reife verloren gegangene Schooner „Frauenlob“ den 
Geſandten Grafen zu Eulenburg nad Japan zum Abſchluß 
eines Handels- und Freundihaftsvertrages überführten. Vom 
Abſchluß diefes Vertrages datiren unjere Handelsverbindungen 
mit dem Lande der aufgehenden Sonne, und wie diejes von 
jenem Zeitpunfte an fid der abendländiihen Kultur erjchloß, 
jo bat der deutihe Handel an diefer Entwidelung feinen reichen 
und glänzenden Antheil genommen; bier hat nicht nur die Flagge 
den Handel geſchützt, jondern der Handel ijt recht eigent= 
lih der Flagge gefolgt, und dieſe bat ihm die Wege 
gebabnt umd geöffnet. 

Aus den jehziger Jahren find einzelne bemerfenswerthe 
Ereigniffe nicht hervorzuheben. Im Kriege gegen Dänemarf 
war unjere Flotte noch zu flein, um eine Blodade unjerer 
Küften zu verhindern. Immerhin bewiejen die Gefechte bei 
Jasmund, am Dornbuſch und bei Helgoland, daß die Zeit 
völliger Wehrlofigfeit zur See vorüber war. 

In diefem Jahrzehnt kreuzten unjere „Arkona“, „Qineta“, 
„Hertha“ und „Gazelle“ jowie die Fleineren Schiffe „Nymphe“, 
„Meduſa“, „Augufta”, „Viktoria“ und der Avijo „Loreley“ mit 
den Dampffanonenbooten in allen Meeren. Die „Meduſa“ 
unter SKorvettenfapitän Struben war beijpielswetje zugegen, 
als in den Zeiten der politiichen Ummwälzungen in Japan die dort 
vertretenen europäiſchen Handelsintereſſen in ernſte Mitleiden— 
ſchaft gezogen waren, auch ſtrafte ſie in jener Zeit chineſiſche 
Seeräuber, welche unweit Hongkong ein deutſches Barkichiff 
ausgeplündert hatten. In ähnlicher Weiſe ſtand die „Viktoria“, 
Kapitän Kinderling, in Venezuela unſeren Landsleuten bei, als 
der Präſident die von ihm auferlegten Kontributionen mit der 
Drohung unterſtützte, „daß er im Falle der Weigerung den 
Soldaten die Sorge für ihre Subfiftenzmittel jelbjt überlafjen 
werde“. Das Kanonenboot „Meteor“, Kapitänleutnant Knorr, 
erreichte in Puerto Eabello mit „Klar Schiff”, daß der einem 
deutihen Kaufmann durh die um die politiihde Herrſchaft 
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jtreitenden Parteien zugefügte Schaden in vollem Umfange 
eriegt ward. 

In weiteren Kreijen befannt wurde das Eingreifen von 
„Vineta“, Kapitän 3. ©. Batſch, und „Gazelle“, Korvetten- 
fapitän Arendt, im Sabre 18572 in Port au Prince 
Die Republif Haiti jhuldete einem deutjhen Kaufmann jeit 
Jahren den Betrag von 20000 Thalern, die er im Guten 
nicht wiedererlangen fonnte. Als Vorjtellungen der deutſchen 
Kriegsihiffsfommandanten feinen Erfolg hatten, nahmen dies 
jelben kurz entichloffen zwei im Hafen von Port au Prince 
liegende haitiſche Kriegsfahrzeuge fort und ließen die deutjche 
Flagge auf denjelben hijfen. Gleichzeitig wurde ein bewaffnetes 
Boot an Yand gejendet, und obwohl diejes von der fanatijirten 
Bevölkerung mit Gewehrihüffen empfangen ward, hatte doch 
das jchneidige Auftreten des fommandirenden Offizier den Er- 
folg, daß das geichuldete Geld noch in derjelden Naht an 
Bord der deutihen Kriegsichiffe gebracht wurde. 

Großes Aufjehen erregte 1873 die jogenannte „Vigi— 
lante“- Affaire, die Wegnahme eines von der injurgirten 
jpanifhen Marine bejesten Aviſos durch das deutjche 
Panzerihiff „Friedrib Carl“, Kapitän 3. ©. Werner. In 
einem Beriht der Deutihen von Carthagena, welden jie 
erjtatteten, „ſowohl um eine Pflicht tiefjter Dankbarkeit 
gegen den waderen Kommandeur des deutihen Panzerſchiffes 
zu erfüllen, als um irgend welder irrigen Darjtellung der 
legten Ereignijje zu begegnen“, hoben jie vor Allem aud hervor, 
„welchen wirkſamen Schuß die deutihe Marine zu ihrer hödjten 
Ehre den deutſchen Intereſſen im Auslande geleijtet habe“, und 
dem Auftreten der fremden Marinen hatte Spanien jelbjt e3 
ihlieglih zu danken, daß Blutvergießen vermieden wurde und 
geordnetere Zuſtände wiederfehrten. 

Ein bemerfenswerther Fall des Eingreifens deutſcher 
Kriegsschiffe im Intereſſe des deutihen Handels iſt ferner die 
Thätigkeit der Kanonenboote „Albatroß“ und „Nautilus“ und 
der Glattdedsforvette „Augufta“, als im Dezember 1874 die 
Nojtoder Brigg „Guſtav“ in der Bucht von Guetaria ges 
jtrandet und von den Karliften für gute Beute erklärt worden 
war. Der gejhidten Intervention des Kommandanten des 
„Nautilus“, SKorvettenfapitäin Zembſch, war es zu danken, 
daß der Rhederei des „Guſtav“ volle Entihädigung zu Theil 
wurde, und daß durd einen Salutaustaufh zwijhen dem 
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ipanifhen Fort von Guetaria und den deutihen Schiffen der 
Ausgleich diejer Differenz feierlich und förmlich anerkannt wurde. 

1876 veranlaßte die Ermordung des deutſchen und des 
franzöfiihen Konjuls durh den aufrühreriihen Pöbel von 
Salonidi eine Macdtentfaltung der Marine zum Schu der 
deutſchen Intereſſen. Als Erfte war die im Mittelmeer freuzende 
Korvette „ Meduja“ mit den Ranonenbooten „Nautilus“, „Meteor“ 
und „Comet“ zur Stelle, um die Beltrafung der Schuldigen 
zu überwachen; bald darauf folgte eın Panzergeſchwader unter 
dem Admiral Batſch, und der Eindrud, den die Entjendung 
diefer Schiffe machte, war jo groß, daß ein Ausbruch chriften- 
feindlicher Gefinnung unter der Bevölkerung in der Folge nicht 
mehr zu befürdten war. 

1878 bot ſich abermals ein Anlaß, fremdländiſchen Nationen 
den Beweis zu führen, daß Deutihland und feine Angehörigen 
im Auslande nicht ungeftraft in ihren Rechten und Intereſſen 
geihädigt werden dürfen. Um die angegebene Zeit hatte der 
Freiſtaat Nicaragua dem deutſchen Konjul in der Stadt Leon, 
der als Kaufmann eine Forderung gegen die Megierung batte, 
dieſe nicht erfüllt, und als er drängte, ihm mit Gewaltmaß- 
regeln geantwortet. Die Genugthuung wurde verweigert, und 
man verjuchte diplomatiihen Vorftellungen durd Ausflüchte zu 
begegnen. Um denjelben größeren Nahdrud zu geben, wurden 
deshalb die Fregatten „Yeipzig“ und „Elifabeth“ fowie die 
Korvetten „Freva“, „Meduſa“ und „Ariadne” auf beiden 
Seiten des Iſthmus von Panama vereinigt, und durd die 
Zufammenziebung dieſer Flottenmaht unter dem Befehl des 
Kapitän 3. ©. v. Widede wurde erreicht, daß die Negierung 
des Freiſtaates allen deutihen Forderungen nachgab und dem 
geihädigten Konjul zu feinem echte verhalf. Die „Ariadne“, 
Korvettenfapitän v. Werner, ging von da nad der Südſee, 
und ſchuf bier durch Freundſchaftsverträge mit zahlreichen 
Häuptlingen die Bafis für Deutſchlands jpätere Foloniale 
Entwidelung in dieſen Gewäſſern. 

Zahlreih find die Fälle, in denen unjere Schiffe Ber: 
anlaffung hatten, wilden Stämmen einen Begriff von der 
Bedeutung europäiiher Macdtmittel beizubringen. Erwähnt 
ſei die Zerftörung der Negeranfiedelung Nana Kru im Jahre 
1880 durd das Yandungsforps der Korvette „Viktoria“, 
Ktorvettenktapitän Valois, weldes bier den bei der Strandung 
des Hamburger Dampfers „Carlos“ verübten Seeraub ahndete. 
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In ähnliher Weije griff 1852 die „Hertha“ an der Dahomey- 
Küfte ein, wo bei Cotonu der deutihe Schooner „Erndte“ ge— 
jtrandet und von den Eingeborenen beraubt worden war. Da 
Strandungen von Schiffen an diejer gefährlihen Küfte nichts 
Seltenes jind und die Eingeborenen an denfelben ein graufames 
Strandredt zu üben pflegen, hatten dieje Straferpeditionen 
noch den weitergehenden Zwed, ein Erempel zu jtatuiren und 
der ohnehin durch die politiihe Unficherheit beeinträdhtigten 
Schifffahrt größere Garantien für die ungeftörte Ausübung 
ihres Berufes zu jchaffen. 

Aufgaben diefer Art haben aud dauernd die in der Süd— 
jee jtationirten Kreuzer zu erfüllen, welche, wenn fie nicht durch 
die unerfreuliden politiihen Zuftände der Samoa-Inſeln in 
Apia feitgehalten wurden, mit den Negierungsvertretern Die 
Inſeln bejuchen, um dort Streitigkeiten zu ſchlichten und Gericht 
zu halten, und oft genug durch Ausihiffung ihrer Landungs— 
forps den Reſpekt der Inſulaner vor dem „fechtenden Schiff“ 
von Neuem einihärfen müffen. Sandelsinterejjen find es auch 
ausſchließlich, die unſere Schiffe in Samoa zu vertreten hatten, 
und die Erinnerung an das Gefeht von Bailele, an die 
Strandung von „Adler“ und „Eber“ mögen genügen zum 
Beweis, daß die Marine um ihretwillen ſchwere Opfer zu 
bringen bereit war, und daß dieje Intereſſen wichtig genug 
erihienen, um von ihr diefe Pflichterfüllung und Treue bis 
zum Tode zu fordern. 

Wie in der Südjee wird die maritime Macdtentfaltung 
Deutihlands in Oſtaſien durd Handelsintereffen bedingt, welche 
jeit dem oben erwähnten Handelsvertrage mit Japan die An— 
wejenheit unjerer Schiffe in jenen Gewäſſern erfordern. 
Während in den beiden erjten Jahrzehnten einzelne Sciffe 
allenfalls mit der Unterftügung von Kanonenbooten genügten, 
wurde dort im Beginn der achtziger Jahre ein Geſchwader 
jtattonirt, weldes jeither nur vorübergehend aufgelöjt oder zur 
Erfüllung anderweiter Aufgaben verwendet worden ift. Im 
Frühiahr 1883 waren jo die Streuzerfregatten „Stoſch“, 
„Elifabeth“ und „Yeipzig“ mit den Stanonenbooten „Iltis“ und 
„Wolf“ unter dem Commodore Kapitän 3. ©. v. Blank in 
Ditafien vereinigt, und ihre Bejuhe in Bangfof, im Sulus 
Ardipel und in anderen Häfen trugen nicht wenig dazu bei, 
das Anjehen Deutjchlands zu heben und die Intereſſen der 
daſelbſt angeſeſſenen deutihen Kaufleute zu fürdern. Korea 
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ward damals zuerjt von deutihen Kriegsichiffen beſucht, und 
es wurden bier Beziehungen mit den eingejejjenen Behörden 
und den fonjulariihen Vertretern Japans angefnüpft. 

Zu einer ftändigen Inſtitution wurde das Kreuzer— 
geihwader unter dem Chef der Admiralität v. Gaprivi; feine 
Aufgabe jollte darin befteben, die auf den Schuß der Flagge 
angewiejenen Gebiete abwechſelnd zu beſuchen, und die dajelbit 
anmwejenden Stationäre durd die größere Madtentfaltung in 
der Erfüllung ihrer Aufgaben zu unterjtügen. Als Chefs dieſes 
Geſchwaders jeien die Admirale Paſchen, Knorr und Dein: 
bard genannt. Mit der Geihichte diefes Geſchwaders, den 
Kämpfen bei Kamerun, den Demonftrationen gegen Zanzibar 
und der Niederwerfung des Buſchiri-Aufſtandes ift Deutichlands 
foloniale Entwidelung unlöslih verfnüpft, und der Nuten, den 
Deutihlands Handel bieraus zieht, ift ganz unmittelbar der 
friegerifhen umd der Friedensarbeit der Kriegsichtffe zu danken. 

Alle dieſe Ereigniffe find noch in zu friiher Erinnerung, 
und find zudem jo oft — ausführlih 3. B. die Niederwerfung 
des Buſchiri-Aufſtandes in der „Marine-Rundſchau“ -- ge 
ſchildert worden, daß ihre nochmalige Beichreibung an diejer 
Stelle ſich erübrigen dürfte. 

Erwähnt feien noch zwei bemerfenswerthe Thaten der 
Marine an den Küften Südamerifas in den meunziger 
Jahren. Im Jahre 1891 bedrohte der Bürgerkrieg in 
Ehile Leben und Eigenthum der zahlreihen dort anſäſſigen 
Deutichen, während die Station von unjeren Kriegsiciffen 
ihon lange nicht mebr hatte bejucht werden können. Zum 
Glück gelang es, die in Oſtaſien freuzende „Yeipzig“ mit den 
Korvetten „Sophie” und „Alerandrine” noch redtzeitig über 
den Stillen Ozean zu dirigiren, und dem Eingreifen ihrer 
Yandungsktorps in Valparaiſo war es zu danken, daß die 
Anardie in der Stadt nit überhand nahm und die deutjche 
Bevölkerung vor den Gewaltthaten der zügelloien Maffen bewahrt 
blieb. Auch diefeQorgänge find in der „Marine-Nundihau" jeiner- 
zeit — dritter Jahrgang Seite 243 ff. — eingehend geſchildert 
worden. Aehnliche Verhältniſſe nahmen 1894 die Thätigfeit der 
Korvetten „Arkona“ und „Alerandrine” in Rio de Janeiro in 
Aniprud, wo diefe Schiffe durch ihre Anweſenheit nicht nur 
den dort anſäſſigen Deutihen Schuß gewährten, ſondern es aud) 
ermöglichten, daß troß der Nevolution am Yande der Dandels- 
verfehr über See ohne wmeientlihe Behinderung feinen Fort— 
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gang nehmen konnte. Freilich waren die Handelsfapitäne 
unter diejen Berhältniffen ganz unmittelbar auf die Unter: 
ſtützung der Kriegsichiffe angewiejen, welche u. A. jogar vers 
mitteln mußten, daß die Dandelsichiffe ihre Wafjervorräthe 
an Yand auffüllen fonnten. 

Wir erinnern des Ferneren an die energijche Durdführung 
deutjher Forderungen in Marokko, an das Auftreten unjerer 
Schulſchiffe in Haiti, an die Befigergreifung von Kiautſchou 
und an den Schuß deutſcher Unterthanen und Intereſſen 
während des ſpaniſch-amerikaniſchen Krieges. 

Ein gutes Bild von der Thätigkeit eines Auslandskreuzers, 
von den vieljeitigen Aufgaben, weldhe dem Kommandanten, jei 
es zum direkten Schug der Deutſchen, zur Wahrung deutſcher 
Ehre und deutihen Anjehens im Auslande, jei es zur Förderung 
der wirtbihaftlihen Intereſſen, obliegen, giebt uns jchließlich 
ein Nüdblid auf die Kreuzfahrten ©. M. ©. „Geier“ unter 
dem Kommando des SKorvettenfapitäns Jacobſen in den 
amerifaniihen Gewäſſern, welche in der Budgetfommijjion des 
Reichtags dur den Abg. Freie (Bremen) rühmende Erwähnung 
gefunden haben. Am 9. Dezember 1397 verlieg ©. M. ©. 
„Geier“ den Dafen von Kiel und traf nad Anlaufen von 
Yıllabon und St. Thomas am 8. Januar 1895 in Port au 
Prince auf Haiti ein. Kurze Zeit vorher hatten ©. M. ©. 
„Charlotte“ und „Stein“ die Forderungen der deutſchen 
Regierung in der bekannten Yüdersaffäre durchgeſetzt. Aufgabe 
des Kreuzers war es, dur längeres Verweilen in Haiti er- 
neuten Uebergriffen jofort entgegenzutreten umd zwei Forderungen 
deutſcher Kaufleute an die Nepublif in der Höhe von etwa 
30 000 M. den nöthigen Nüdhalt zu geben. Gleich nad der 
Ankunft des Kreuzers erfannte die Republik die legtgenannten 
‚Forderungen an. Die Anwejenheit des Kriegsihiffs übte 
während des Aufenthalts von einem Monat eine gute Wirkung 
aus und war für die Beziehungen zwijchen den deutjchen Kauf- 
leuten umd den Negierungsbeamten von großem Bortheil. Im 
März 1898 finden wir S. M. ©. „Geier in Ya Guayra 
und Puerto Cabello. Hier handelte es jih darum, den als 
ſäumigen Schuldner bekannten Staat Venezuela an die Er: 
füllung jeiner Verpflichtungen betreffs Zahlung der Zinfen der 
venezuelanijcen Anleihe von 1896 zu mahnen jowie einer 
‚Forderung auf Freilaffung eines Deutihen aus dem Gefängniß 
in Maracaibo den nothwendigen Nahdrud zu verſchaffen. 
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Beide Aufgaben wurden erfüllt. Der Kreuzer trat alsdann 
die Reife nah Pernambuco und Bahia an, erhielt jedoh an 
legterem Plat angefommen den Befehl, jofort nah St. Thomas 
zurüczufehren und von bier aus den jpanijch = amerikanischen 
Kriegsihauplag in Portorifo und Cuba aufzufudhen. Die 
Zhätigfeit des Kreuzers während diejes Krieges, die Ueber— 
führung deuticher Familien von Havana, Gienfuegos, Trinidad 
de Cuba nah Vera Eruz iſt befannt. Bemerkenswerth iſt 
jedod, daß S. M. S. „Geier“ als erftes deutiches Kriegsichiff 
Vera Cruz angelaufen und der Kommandant nebit Offizieren 
und Mannjchaften der Hauptitadt Mexiko einen Beſuch abge: 
stattet hat. „Man kann fich feine VBorftellung davon machen, mit 
welder wahren Freude das Erſcheinen der deutjhen Kriegs— 
flagge in Bera Eruz begrüßt wurde und welche nachhaltige 
Wirkung unfer Befuh in Mexiko auf das gefammte Deutjch- 
thum, jein Zufammenhalten und feine Stellung gegenüber der 
mexikaniſchen Regierung ausgeübt hat“, jo jchrieb der Komman- 
dant ©. M. ©. „Geier“ in feinem offiziellen Beriht. „Der 
Umftand, daß S. M. ©. „Geier“ das erfte deutiche Kriegsichiff 
war, welches Mexiko bejuchte, jowie daß zufällig das Deutiche 
Haus (der größte deutihe Verein in der Hauptitadt) fein 
fünfztgjähriges Jubiläum feierte, mag dazu beigetragen haben, 
daß die Gaſtfreundſchaft eine jo herzliche, daß die ei 
über den Rahmen der ſonſt bet Ankunft eines Kriegsichiffs 
üblichen Feiern hinaustraten. Die liebenswürdige Aufnahme, 
die Sorgfalt und Unermüdlichkeit, mit welcher ſich einzelne 
Deutihe der Mannſchaft annahmen, ließen deutlih erkennen, 
daß die Freude, die deutihe Marine in der Mitte der Kolonie 
begrüßen zu können, von Herzen fam. Der Bejuc der deutſchen 
Marine in Mexiko wurde zu einem Nationalfeft für die ge- 
jammte deutiche Kolonie im wahren Sinne des Wortes! Die 
deutijhe Kolonie in Mexiko bejteht aus etwa 600 bis 700 
Deutſchen, von denen der größte Theil Kaufleute find und fich 
großen Wohljtandes erfreuen. Keine andere Kolonie, weder die 
engliſche noch die franzöfiiche genießt ein ſolches Anjehen bei der 
mexikaniſchen Regierung wie die deutiche. Es liegt dies vor Allem 
daran, daß die Deutjchen den Pandesverhältnijfen fih am beſten 
anzupafjen verjtanden und der Megierung zu irgend welchen 
Klagen bisher feinerlet Beranlaffung gegeben haben. Da die 
Nepublif Merifo unter der energiihen Yeitung des Präfidenten 
Porfirio Diaz fih im ſehr günftiger Finanzlage befindet 
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und in wohldurchdachter Weife die reihen Hilfsquellen des 
Landes immer mehr auszunugen beginnt, jo dürfte e8 ans 
zuftreben fein, bei diejer Entwidelung dem deutihen Handel 
und der deutſchen Induſtrie die erfte Stelle zu ſichern. Am 
beften wird dieje erreiht dur häufige Beſuche von 
Kriegsjhiffen, deren Sommandanten in möglidjt 
engen Berfehr mit den maßgebenden Behörden zu 
treten hätten, des Ferneren durch die weitgehenpite 
Unterftügung der Ddeutjhen Intereſſen in Mexiko 
jeitens der deutjhen Negierung.“ 

In der legten Hälfte des Jahres 1898 hatte der Kreuzer 
„Geier“ jeine Thätigkeit nah Brafilien verlegt. ES wurden 
bier die Häfen Bahia, Nio de Janeiro, Santos, Paranagua 
und Defterro auf Santa Catharina angelaufen. Der Fall 
„Roth“ jowie einige weitere Uebergriffe jeitens brafilianifcher 
Unterthanen Deutſchen gegenüber machte das Erjcheinen des 
Kreuzers dringend wünjchenswerth. Auch bier übte die Ans 
wejenheit ©. M. ©. „Geier“ einen guten Einfluß aus und 
trug zur Hebung des deutjhen Namens in den Augen der 
brafilianiihen Regierung wejentlih bei, ein Umftand, welcher 
bei dem gewaltigen Aufſchwung unjeres Handels und der Aus: 
breitung des Deutihthums in diejen Ländern von der weit: 
tragendjten Bedeutung iſt. Von diefem Standpunft aus darf 
aud der Aufenthalt des Kreuzers in Montevideo und Buenos 
Ayres im Februar 1899 nit unbeadhtet bleiben. In dem— 
jelben Monat paffirte „Geier“ die Magelhaensftraße und 
begab fi von dort nad) Valparaiſo und Callao. Es würde 
zu weit führen, wollten wir uns über diejen Aufenthalt ein- 
gehend äußern. ES jei nur bemerkt, daß jeit dem Jahre 1894 
fein deutſches Kriegsihiff an der Weftfüfte von Amerika 
ftationirt gewejen, troßdem das dringendjte Bedürfniß hierzu 
jeitens der Deutihen im Auslande wiederholt dargethan wurde. 
Bejonders in den mittelamerifaniihen Ntepublifen, welde 
S. M. S. „Geier“ in den Monaten Mai und Juni der Reihe 
nah bejucdhte, wurde der Kreuzer von allen Deutſchen mit 
großer Freude und wirklicher Genugthuung begrüßt. In 
Guatemala diente die Anweſenheit des Kriegsſchiffs dazu, eine 
von der Republik immer wieder hinausgeſchobene Angelegen— 
heit, bei welcher es ſich um eine größere Summe handelte, 
endlich zum Abſchluß zu bringen. Auch gab der Kreuzer dem 
deutſchen Geſandten die Mittel an die Hand, weiteren unbe— 
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rehtigten Anſprüchen der mittelamerifaniihen Republifen mit 
Erfolg entgegenzutreten. Den Abjihluß der Kreuzfahrten 
©. M. ©. „Geier“ im Jahre 18599 bildete ein Beſuch in 
Kalifornien und Britiſch-Kolumbien. — 

Die vorftehenden Aufzählungen der XThätigfeit unjerer 
Kriegsihiffe im Auslande umfaffen ein ausreihendes Material, 
um die Behauptung, daß die Thätigfeit der Kriegsmarine für 
die Entwidelung der deutſchen Intereſſen belanglos jei, zu 
widerlegen. 

Die Errungenschaften von 1870/71 haben wejentlich dazu 
beigetragen, die Stellung der Deutſchen im Auslande zu ver: 
befiern und unjere Dandelsintereffen zu entwideln und zu 
heben. Deshalb war aber die Thätigkeit der jungen Flotte 
erft recht eine förderliche, weil jie als fihtbare Vertreterin 
des neuen Deutjhen Reiches dem Auslande gegemüber- 
trat. Hierfür giebt das „Erportbuh für Hamburgs Handel 
und Berfehr” ein einwandfreies Zeugnig, wenn es ausführt, 
man würde fi in der elbiihen Handelsmetropole der Undank— 
barfeit jhuldig machen, wenn nicht aud anerkannt würde, daß 
„die deutſche Reichsflagge, die ſtolz an der Gaffel deutjcher 
Kriegsſchiffe wehte, die junge Neichsflotte, die mehr und mehr 
fih vergrößerte“, das ihre dazu beigetragen, daß man den 
Deutihen im Auslande gegenüber einen andern Ton anſchlug, 
daß man Reſpekt vor Deutichland befam. „Wenn Deutſch— 
lands transatlantiiher Dandel, Deutihlands See— 
ihifffahrt ferner blühen und gedeihen jollen“, fei der 
Shut einer ftarfen Flotte unabweisbar. 
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Die wirthfchaftlichen Interefen Deutfchlands 
in Ehina.*) 


Deutihlands wirthihaftlihe Intereſſen in China laſſen 
ſich ftatiftifsh nur in unzureihendem Maße erfafjen. 

Was zunähft unjere deutſche Statiftif anlangt, jo macht 
jih bei der Zollftatiftif des Deutihen Reiches der bekannte, 
ihwer abzuftellende Mangel, daß die deutihe Waarenausfuhr 
und Waareneinfuhr, die über belgiſche und holländiiche, jowie 
auch heute noch über engliihe Häfen einerjeits, über Genua, 
vereinzelt auch Marjeille andererjeits erfolgt, fih nicht genügend 
faffen läßt, in Bezug auf China bejonders fühlbar, weil die 
Neihspoftdampferlinie und die neue Frachtdampferlinie nad 
Dftafien zum Theil Antwerpen und Wotterdam, zum Theil 
Genua berühren. Laſſen die Zahlen der Neihshandelsitatiftik 
aus diefem Grunde auch nicht den ganzen Umfang unjeres 
Handels in China erkennen, jo geben jie doch immerhin ein 
anihaulihes Bild der Steigerung unferes China-Handels. Es 
iſt hierbei allerdings nicht außer Acht zu laffen, daß erjtens 
am 15. Oftober 1558 Hamburg und Bremen an das deutjche 
Zollgebiet angejhlofjen worden find, und zweitens der aftive 
Beredelungsverfehr, der für Rechnung eines Jnländers erfolgt, 
bis Ende des Jahres 1896 nur theilweife, mit Beginn des 
jahres 1897 ganz in den Spezialhandel eingerehnet wird, 
und vom jelben Zeitpunkt an Schiffe in die Statiftif über den 
auswärtigen Waarenverfehr aufgenommen werden. Mit Nüd- 
fiht auf den erjten bejonders wichtigen Umſtand find in die 
folgende Tabelle die Ziffern für das erfte Jahr des Zoll: 
anihlujfes, das Jahr 1889, aufgenommen und von diejer 


*) Der Aufjat befand fich im Drud, bevor die friegerifchen Wirren 
in China begannen. Welchen Einfluß diefe auf die jpätere Geftaltung 
unjeres dortigen Wirthichaftslebens ausüben werden, läßt fich heute 
nicht abjehen. Bei den im Allgemeinen friedlichen, auf Ermwerbsthätigfeit 
gerichteten Charaktereigenichaften der chineſiſchen Bevölkerung fteht jedoch 
zu hoffen, dab auf das gegenwärtige bedrohliche Aufflammen eines 
fremdenfeindlihen Yanatismus wieder eine lange Periode friedlicher 
Kulturarbeit folgen wird, an welcher Deutichland ein hervorragender 
Antheil beichieden ift. 
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Grundlage aus ift die Zunahme des Handels noch einmal be: 
ſonders berechnet worden. 

Es betrug: 

I. Die Ausfuhr aus dem deutſchen Zollgebiet 
nad China*) 


ei * Inderzahlen Werth ME. Inderzahlen 
1881—1885 9167 100 — 11019 000 100 — 
1886 - 1890 217 228 237 — 19 391 000 176 — 
1889 .... 249835 — 100 24 239 000 — 100 
1891—1895 318318 347 127 31 946 000 290 132 
189% .... 341608 372. 197 45 281 000 411 187 
1897 2... 377251 412 151 32 334 000 293 135 
1898 .... 602617 657 241 48 010 000 436 198 


II. Die Einfuhr in das deutihe Zollgebiet aus 
China 


ar er Inderzahlen Werth Mk. Inderzahlen 
1881-185 7321 10 — 542 000 m — 


1586—15%0 39545 540 4 253 000 185 — 
1889 .... 72479 — 100 7443 000 — 
1891—1895 105419 1440 145 18 950 000 34% 255 


18% .... 144734 1977 200 41 791 000 7711 561 
1897 .... 145031 1981 200 57 451 000 10600 172 


1898 .... 151785 2073 209 39513000 7290 531 
Ill. Der Gejammthandel des deutihen Zollgebiets 
mit China 


— Inderzahlen Werth Mk. Indexzahlen 
1881--1885 98 998 100 — 11 561 000 100 — 
1886 — 1890 256 773 250 — 23 644 000 205 — 
1889 .... 322314 — 100 31682 000 — 100 
1591—18095 423 737 428 131 50 806 000 440 161 
1896 .... 486342 491 151 87 072000 155 275 
1897 .... 522282 528 162 80 785 000 717 285 
188 .... 75402 762 234 87 523 000 757 276 


Es bat ſich alſo nad diefer Statiftif unfere Ausfuhr nad 
China, die im legten Yahrzehnt allein im Jahre 1897 von 
dem Werthe unjerer Einfuhr aus China überftiegen wurde, 
jeit den Jahren 1881 bis 1885 dem Gewichte nah auf 
den jehseinhalbfahen, dem Werthe nah auf den viereinhalb- 
fahen Betrag gehoben und in den zehn Jahren feit 1889 
bat fie fih in den beiden Beziehungen verdoppelt. Noch größer 


*) China Ichlieft in der folgenden Statiſtik Hongkong und Mafao 
jtets ein. 
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ift die Zunahme der deutihen Einfuhr aus China. Sie bat 
in dem erften größeren Zeitraum dem Gewicht nah um das 
Zwanzigfache, dem Werthe nad) gar faſt um das Fünfundfiebzig- 
fahe zugenommen und aud im legten Jahrzehnt zeigt fie in 
der erjten Beziehung eine Verdoppelung und in der ziwveiten 
eine VBerfünffahung. Der Geſammthandel des deutſchen Zoll- 
gebietS mit China hat fih in der ganzen Zeit dem Gewichte 
wie dem Werthe nah auf den fiebeneinhalbfahen Betrag ge- 
hoben, in den letzten zehn Sahren dem Gewichte nad um 
134 pCt. dem Werthe nah um 176 pCt. 


Der Handel von Zamburg und Bremen mit China. 

Eine willftommene Ergänzung diefer Reichsſtatiſtik bieten 
die ſtatiſtiſchen Aufftellungen unjerer beiden Dauptjeehäfen, über 
die hier auch eine kurze Ueberfiht gegeben werden joll. Dabei ſoll 
auch wieder das Jahr 1889 befonders aufgeführt werden, einmal 
um aud bier einen Veberblid über das legte Jahrzehnt zu er: 
möglichen, ſodann aber aud weil die Hamburger Statiftil den 
Werth der Ausfuhr nah einzelnen Beftimmungsländern erft mit 
dem Jahre 1859 feitjtellt und weil kurz vorher die Reichspoſt— 
dampferlinie nah Oſtaſien eingerichtet worden: ift. 

Es betrug: 


l. Die Ausfuhr nah China 


von Bremen von Hamburg 


zufammen 
u 


j under: ‚Inder: 
ME. Inderzahlen ME sabl Mt. zahl 
1881— 1885 245 704 100 _ - — — — 
1886 - 1890 5876771 2392 — — = — — 
1889 .... 59%5423 — 100 14762640 100 20668 063 100 
1891—1895 11873080 4832 201 23169740 157 35042520 170 
189% ..» 20892021 8503 354 22916730 155 43808 751 212 
1897 2033738 8%7 5373 17344820 117 39378558 191 
1898 23091345 998 391 19673320 133 42764 665 207 
ll. Die Einfuhr aus China 
in Bremen in Hamburg zuſammen 
Mk. Inderzahlen Mk. Inderzahlen Me. Indexzahlen 
1881—1885 517254 10 — 3167000 100 — 368425 100 — 
1886—18W 455602 823 — 6629000 200 — 10884602 295 — 
1889 .... 56669830 — 100 798160 — 100 13615140 — 100 
1891—1895 5091429 984 90 13908750 439 175 19000179 516 140 
1896 .... 8140697 1574 144 18963800 599 230 27104497 736 19 
1897 .... 7890392 1525 139 1923 HM0 607 242 27113932 736 1% 
1898 .... 7280944 1408 128 18645420 589 235 25926364 704 109 


1881-1885 762958 
1886-1890 10132373 1328 — 
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III. Der Gejammthandel mit China 


in Bremen in Hamburg zujammen 
f Indexzahlen Mk. Indexzahlen k. Inderzahlen 
100 — — — — — 


Fr 11572408 — 100 34283208 100 45855606 100 
1--1*95 16964509 2224 147 54042999 158 71007508 155 


. 29032718 3805 251 70913 248 207 99 945 966 218 
. 29924130 3922 259 6649240 194 96 416 620 210 


1898 . . ... 30372289 3981 262 68691 029 200 99063 318 216 


Dieje Zahlen zeigen alfo feit dem Jahrfünft 1881 bis 1885 
eine zum Theil noch jehr viel bedeutendere Zunahme unjeres 
China-Handels, als die angeführten Ziffern der Reichsſtatiſtik, 
und für das legte Jahrzehnt beftätigen fie, daß eine reichliche 
Verdoppelung unjeres China-Handels eingetreten it, die in der 
Ausfuhr nad China noch ftärker fi geltend macht, als in der 
Einfuhr von dort. 


Gründe der Schwanfungen in der Zandelsbewegung. 


Während die Statiftif des Reichs, wie die der beiden 
Hanjeftädte im Ganzen eine regelmäßige Zunahme unjeres 
China-Handels ergiebt, zeigen die Zahlen für das einzelne 

ahr begreifliherweije mandhmal Schwankungen. Solche 

hwanfungen fommen im Verkehr eines jeden Yandes vor 
und erklären jih bei China vor Allem aus feinem Ernteausfall 
und jeinen jhwierigen Verfehrsverhältnijfen, aus revolutionären 
Bewegungen und der allgemeinen politiihen Yage, jowie damit 
meift in Verbindung ftehenden Beftellungen der chineſiſchen 
Negierung. Die ungewöhnliche Steigerung in den Wertbziffern 
der Ausfuhr des Yahres 1896 in der Neihsftatiftif erklärt 
fih 3. B. zum großen Theil daraus, daß Gewehre und Patronen 
im genannten Jahre für 9488000 Mark, dagegen in den 
beiden folgenden Jahren nur für 1736000 Marf und 
2903 000 Marf ausgeführt wurden. Derjelbe Grund erklärt 
auch hauptſächlich die entiprechende Erſcheinung in den Hamburger 
Ausfuhrziffern; im Sabre 1895 wurden von Hamburg Kriegs- 
materialien verjchiedener Art im Werthe von 23 721510 Marf, 
im Sabre 1898 für nur 1732460 Mark nad China ver: 
frachtet. Aehnlich iſt die entiprehende Erjheinung in der Ein- 
fuhr auf ganz beftimmte Artikel zurüdzuführen. Der aud) 
nur im Werthe eingetretene Nüdgang, den die Reichsſtatiſtik 
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für unfere Einfuhr aus China im Jahre 1898 nachweiſt, 
erflärt fich erftens aus ungemünztem Golde, von dein im Syahre 
1897 nicht weniger als 27 545 000 Marf, im folgenden ee 
nur 16 798 000 Mark eingeführt wurden, und zweitens aus 
Borften, die in der gleihen Zeit im Werthe infolge einer 
Preisherabjegung von 1800 auf 400 Mark für den Doppel- 
centner von 10559000 Mark auf 1965 000 Mark zurüd- 
gingen, während in Wirklichkeit nur 95 Tonnen weniger ein- 
geführt wurden als im Vorjahre. 


Die Hauptartifel des deutfchen China ˖ Handels. 


Hier kann natürlih nicht auf die einzelnen Artikel unferes 
China⸗Handels näher eingegangen werden. Nur ein flüchtiger 
Ueberblid Fann gegeben werden. Im Spezialhandel des 
Jahres 1898 wies die deutijhe Ausfuhr nad) China nad) der 
neueften Neichsftatiftif die folgenden Dauptartifel auf: 


Millionen 
Mark 
Dampficdiffe von Eifen . . ... ? 3: 
Anilin: und andere Theeriarbftoffe ..... 544 
Nähnadeln, Nähmaſchinennadeln.. . . 3,5 
Poſamentier- und Knopfmacherwaaren, wollene 2,6 
Tuch: und Zeugmwaaren, wollene, unbedrudt . 2,2 
Kupferlegirungen zc. in Stangen und Blechen, 
unplattit . . . te a ar N 
Artilleriezündungen, Patronen aus Kupfer ıc., 
Zündhütchen . 9. 
‚seine Waaren aus Guß⸗ und Schmiedeeiſen . 15 
Gewehre für Kriegszwede . . 2.2.0. 14 
Bier in Flaſchen 1,1 
Grobe, nicht bejonders genannte Gifenwaaren 0,9 
Baummollene Strumpf-, Poſamentier- und 
Knopfmacherwaaren . er 5- DB 
Maichinen, — aus Guhzeiſen — ET, 
Eiſendraht . . . re 
Schiekpulver. . er DR 
Schmiedbares Eiſen in Staben xc. —TF 0,5 
Feine Waaren aus Meſſing und anderen Kupfer: 
legrügennn ee ar 
Romancement a. > 2 2 04 
aujammen . . 239,7 


Dieje macht 82,7 pEt. des auf 48 Millionen Mark fid 
belaufenden Gejammtwerthes der deutihen Ausfuhr nah China 
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aus, die bei 27 der an ihr im Ganzen betheiligten 43 Waaren- 
gruppen eine Steigerung gegenüber dem VBorjahre aufweiit. 

Im jelben Jahre 1898 wurden im Spezialhandel aus 
China nah Deutſchland eingeführt die folgenden hauptſächlichen 
Artikel: 


Millionen 

Mark 
Gold (meift roh in Barren . . .» 2. ...178 
The . . ee 
Bettfedern, rohe ; 2,8 
Rindshäute, aefalkte und trodene . 24 
Salläpfel . 3 ea 21 
Boriten 2,0 
Kampber . | 
Rohſeide, ungefärbt 1,1 
Strohbänder. 1,0 
Andere Waaren aus Stroh, Baſt ꝛe. 0,8 


Fertige, nicht überzjogene TOTER unge 


füttertes Pelzwert . — 0 
Bambus-, Pfeffer: ꝛc. Rohr 2 a are 
Reiherfedern . ae ra ee SO 
Zimmtblüthe, Zimmtcaffia ı.. . 2» 04 
Seidvenabfälle . - - - 2 2 2 044 

zuſammen . . 36,6 


Diefe Summe madt 92,7 p&t. des im Ganzen 39,5 Mill. 
Mark betragenden Geſammtwerthes der deutihen Einfuhr aus 
China aus, die im Jahre 1898 aus den bereits gejtreiften 
Gründen gegenüber dem Vorjahre, ohne Edelmetalle, einen 
bauptfählid auf Haare, Federn und Borften entfallenden 
Mindereinfuhrwerth von 6,3 Mill. Mark ergiebt. 

Endlich joll einen kurzen Ueberblid über die Entwidelung 
des Handels in den widtigiten Waaren die folgende Tabelle 
ermöglichen, in die jeder Artifel unjerer chineſiſchen Einfuhr 
und Ausfuhr (Spezialhandel) aufgenommen tft, deſſen Werth 
nad der Neichsitatiftit 1000 000 Dark im Jahre 1898 über: 
ſtieg. Im Allgemeinen zeigt ſich hier auch im Einzelnen 
dieſelbe aufſteigende Entwickellng, wie fie die Geſammt— 
ziffern erkennen laſſen. 
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Wie unzulänglih aber das Bild ift, das die deutihe Zoll- 
ftatiftit von der Bedeutung des China-Handels für unfere 
einheimifche Volkswirthſchaft giebt, beweift amt deutlichjten der 
Artifel Rohſeide in der deutihen Einfuhr aus China. Nach 
der Statiſtik diejer Einfuhr iſt in den letzten zehn Jahren 
(1889 bis 1898) nod nit jo viel chineſiſche Rohſeide ins 
deutſche Zollgebiet gelangt (115 200 kg), wie allein im ‚jahre 
1895 durd die Seidentrodnungsanftalt in Krefeld gegangen 
it (128282 kg\. Die Statijtif diejer wie der Elberfelder 
Anjtalt giebt ein zutreffenderes Bild von der ftetig wachjenden 
Bedeutung, die die Kinefiihe Rohſeide für einen der höchſt— 
entwicelten Zweige unjerer ausgedehnten Tertilinduftrie befitt. 
Es gingen nämlid durch die Trodnungsanjtalt zu: 


Krefeld Elberfeld 

kg Inderzahlen kg Inderzahlen 

1SS1— 1885 58 244 100 — 72848 100 — 
1886 — 1890 58 0539 101 — 52329 72 — 
1889 .... 63 446 — 100 54 364 — 100 
1891 —1895 St Om) 144 132 61129 s5 114 
1896 .... 110 173 189 174 54 553 75 100 
1891 5.0 127 628 219 201 64 801 89 119 
1898... . 128 282 22) 202 S0 340 110 148 


Der Verbrauch chineſiſcher Rohſeide in unjerer heimtjchen 
Amduftrie ift alfo bejtändig im Wachſen. In Elberfeld hat er 
in den legten zehn Jahren um 50 p&t. zugenommen, in Krefeld 
doppelt jo viel. In dieſer wichtigiten Stadt deutiher Seiden- 
fabrifatton tft der. chineſiſche Antheil an der verbraudten 
Sejammtmenge Seide von SpEt. im Jahre 1889 auf 18 pCt. 
in den legten drei Jahren geitiegen und erfreut jih chineſiſche 
Rohſeide — nah dem Beriht der dortigen Handelskammer 
für das Jahr 1895 — noch weiter „zunehmender Beliebtheit”. 


Der „Zandel 1899. 


Für das Jahr 1899 Tiegen die Ziffern der amtlichen 
Statiſtiken noch nit volljtändig vor. Aber ein deutliches Bild 
läßt fich bereits gewinnen, Nach den vorläufigen Berechnungen 
der Neichsjtatiftit bat jih erfreulicherweife unjere Ausfuhr nad) 
China wieder gehoben und zwar von 48 auf 50,6 Millionen 
Mark, und wenn die deutihe Einfuhr aus China ziffernmäßig 
im selben Jahre beträchtlich — von 39,5 auf 29 Millionen 


.- 
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Mark — zurückgegangen ift, jo ift das einer erneuten Abnahme 
der Goldeinfuhr im Wejentlihen zuzufchreiben. An ungemünztem 
Golde, das infolge von Japans Uebergang zur Goldwährung 
jowie infolge der zahlreihen neuen Unternehmungen der Fremden 
nit mehr in der bisherigen Weiſe aus China nah Europa 
abfließt, jind im Jahre 1899 nur 2748 kg gegenüber 6038 kg 
im VBorjahre und 9901 kg im Jahre 1897 aus China nad 
Deutihland eingeführt worden, was allein einen Ausfall von 
rund 9 Millionen Mark bedeutet. Man kann nicht behaupten, 
daß dieſer Rüdgang der Goldeinfuhr der letten beiden Jahre 
für unjeren China-Handel bedenklich iſt. Im Allgemeinen hat 
diefer vielmehr im Jahre 1899, wie im Jahre 1898, fi 
günstig weiterentwidelt. Das beweijen Urtheile von ſach— 
verftändigfter Seite. Der Bericht der Bremer Handelsfammer 
für das Jahr 1899 fonftatirt 3. B. ausdrüdlid „ein ferneres 
Aufblühen des deutihen Handels mit dem fernen Oſten“ umd 
fügt hinzu: „Die bei der Eröffnung der Reihspoftdanpferlinie 
im Jahre 1886 erjehnte Hebung des Verkehrs mit Oftajien ift 
über Erwarten eingetreten.” Das bejtätigen auch die Zahlen 
der Statiftif. Im legten Jahre hat Bremens Ausfuhr nad 
China von 23 auf 24,5 Millionen Mark, jeine Einfuhr von 
dort von 7,2 auf 8,5 Millionen Mark ſich gehoben. Aehnliches 
gilt auh von Hamburg. Der Beridht der dortigen Dandels- 
fammer jagt für dasfelbe Jahr: „Sehr erfreulich hat ſich das 
Geſchäft mit Oſtaſien entwidelt, das, nahdem China ſich dem 
Weltverkehr zu erichliegen beginnt, eine große Bedeutung zu 
gewinnen verjpricht." Die Zahlen der Hamburger Statiftif 
liegen zur Bejtätigung noch nicht vor. Aber die angeführten 
jadhverftändigen Urtheile, mit denen die bisher befannt ge= 
wordenen Ergebnijje der Statijtif, insbejondere was unjere 
Ausfuhr nah China anlangt, im Einklang jtehen, dürften jchon 
zum Beweije genügen, daß die Sachkunde nit der Emphaje 
entſprach, als Bebel bei Berathung der Flottenvorlage im 
Neihstag behauptete, „daß der Handel Deutjhlands in 
den legten zwei Jahren in Oftafien fih nur mit 
Mühe und Noth auf jeiner bisherigen Höhe ge- 
halten bat“. 


Die chinefifche Statiftif und die Stellung Hongkongs. 
Weitere Einblide in den deutichen China-Handel läßt die 
chineſiſche Statiftif gewinnen. Allerdings verjagt Die 
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chineſiſche Zollftatiftif völlig. Das erklärt jih nicht nur da— 
dur, daß ihr englifcher Yeiter es nod immer nicht der Mühe 
für werth gehalten hat, den geographiſchen Begriff „europätjcher 
Kontinent” zu jpezialifiren, jondern in noch weit höherem 
Maße dadurd, daß ungefähr 45 pCt. des ftatiftifch ermittelten 
chineſiſchen Handels, faft 50 pCt. der ftatiftiih ermittelten 
hinefishen Einfuhr, auf Hongkong entfallen und diejer Frei— 
bafen jeinerjeitS natürlich mangels eines Zolles eine zuverläjfige 
Waarenftatifti nicht befigt, ein Umjtand, den man auf engliicher 
Eeite dadurd auszunugen pflegt, daß man den ganzen Handel 
Chinas mit dem Umjchlagsplag Hongkong, wie mit den anderen 
engliſchen Kolonien, ſchlankweg zum engliihen Handel zählt, 
und jo dazu fommt, diejen engliihen Handel auf 80 pCt. des 
gefammten Fremdhandels Chinas zu bewerthen, wie jelbft 
Lord Curzon, der jetige Vizekönig von Indien, vor nit 
langer Zeit im englijhen Parlament gethan hat. Wir werden 
fogleich jehen, wie dieje auf engliſcher Seite begreiflicherweije jo 
beliebten Ziffern ein durchaus falſches Bild geben. 

Ebenjo iſt die Schifffahrtsſtatiſtik bisher ein unzureichender 
Maßſtab für die deutichen Intereſſen in China und in Oſtaſien 
überhaupt, wie in dem Aufjag über Hongkong*) zugleih mit 
den Gründen, die einen bödjiterfreuliben Umſchwung erwarten 
lafien, ausführlich bereits dargelegt worden: tft. 


Stellung der Deutfchen in China. 


Und wie die Zolle und Sdifffahrtsitatiftit bisher fein 
rihtiges Bild von der Stellung des deutichen Handels in 
China gab, jo au nicht die verbreitete Statiftif über die in 
China anmejenden Fremden, die alljährlih von der chineſiſchen 
Seezollbehörde aufgeitellt wird. Nach ihr kamen im Jahre 1898 
die Deutihen mit 1043 Köpfen erjt an fünfter Stelle, hinter 
Engländern, Amerifanern, Yapanern und Portugiejen und 
werden von den Engländern gar fünffach überflügelt. Das 
erklärt fih zum Theil daraus, daß die Engländer und Amerifaner, 
wie auch die Franzoſen, jehr viel mehr Miffionare nah China 
entiandt haben, als wir Deutiche, und daß die erjten aud eine 
große Menge Landsleute — etwa 600 — im chineſiſchen Zoll: 
dienst aufweilen; das findet aber auch zum Theil darin jeine 
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für uns jo erfreulide Erklärung,- daß die deutiche Bevölkerung 
in China und DOftafien überhaupt durch eine weitgehende joziale 
Gleichartigkeit und hohe gejellihaftlihe Stellung gefennzeichnet 
wird und in weit geringerem Maße, als die anderen Nationali- 
täten, al3 Engländer, Amerikaner und Franzoſen, ganz zu 
ihweigen von Portugiejen und Japanern, aus den mittlern und 
niederen Schichten fi refrutirt. 

Dieje joziale Vorzugsftellung — mödhte man jagen — 
fommt aud in der Statijtif der Firmen einigermaßen zum 
Ausdrud. Hier ſteht Deutihland — wenn von den Japanern 
abgejehen wird — an zweiter Stelle, alle anderen weit, um 
mehr als die Hälfte Hinter ſich zurüdlaffend, den Amerikanern, 
Franzoſen, Ruſſen, Dejterreihern und Belgiern zujammen glei 
fommend. Allerdings haben wir auch nad diejer Statijtif im 
Jahre 1898 den 398 engliſchen Firmen nur 107 deutſche gegen— 
überzuftellen. Aber auch dieſes Bild wird günftiger bei näherer 
Betradtung. Einmal jpriht jhon die Bewegung der Zahlen 
für uns. Im Gegenjag zu der Bevölferungspermeh- 
rung, nah der jih in den 25 Jahren von 1872 bis 
1397 die Engländer, wie die Amerikaner, ungefähr 
doppelt jo ftarf, wie die Deutſchen, in China vermehrt 
haben, bat die Anzahl deutiher Firmen im gleiden 
Zeitraum doppelt jo jtark zugenommen, wie die der 
englijhen, während die amerifanijhen gar einen Rück— 
gang zu verzeihnen haben; entfiel im Jahre 1572 eine 
Firma auf 8 Engländer und 12 Deutide, jo nad 
25 Jahren umgefehrt auf 8 Deutjhe und 12 Eng— 
länder und die Ziffern waren gleidzeitig für die 
Ameritaner von 13 auf 36, für die Franzoſen von 
15 auf 32 angewadien. Schon das zeigt die hohe und 
wadhjende wirtbihaftlihde Bedeutung der Deutſchen 
in China. 

Sie tritt aber noch deutlicher hervor in anderer Bes 
ztehung. Wielleiht ift darauf, daß die Deutjchen im fernen 
Diten im Wejentlihen Hanjeaten find, die auch daheim vor- 
wiegend im Großhandel bejhäftigt find, die Thatſache zurüd- 
zuführen, daß die Deutihen in China in weit höherem Maße, 
als die Angehörigen anderer Nationen, im Großhandel thätig 
jind, ja — man fann fajt jagen — im Ein- und Ausfuhr- 
geihäft geradezu aufgehen. Nur wenn diefe Großhandelsfirmen 
verjchiedener Nationalität einander gegenübergejtellt werden, 
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ergiebt ih auf gleiher und gerehter Grundlage ein Vergleich 
über die wirtbihaftlihe Yeiftungsfähigfeit, wie fie bier haupt- 
jählih interejjirt. Ein jolder Vergleih läßt ſich auch zwiſchen 
Deutihen und Engländern anftellen. Der. engliihe General- 
fonjul Brennan hat nämlih im Jahre 1897 die im Ein: 
oder Ausfuhrgefhäft thätigen englijhen Firmen — „British 
tirms, large and small* — in allen dinejiihen Vertrags: 
bäfen auf 134 beziffert oder faft nur ein Drittel der von der 
hinefiihen Seezollbehörde angegebenen Zahl aller englischen 
Geſchäfte, und für dasjelbe Jahr läßt an der Hand des Adrep- 
budes für Oſtaſien fi feititellen, daß unter den von derjelben 
Behörde auf 99 bezifferten deutſchen Firmen nicht weniger 
als 87 im Großhandel thätig waren. Das ergiebt ein 
Berhältniß englijher Firmen zu deutihen von 3 zu 2. 

Natürlich verjchiebt jich dieſes Verhältniß beträdhtlih in 
den einzelnen chinefiihen Hafenplägen. Der Sit des engliſchen 
Uebergewichts iſt Schanghat, wo genau doppelt jo viele englijche 
wie deutihe Großbandelsfirmen thätig find, was fih in erjter 
Yinte daraus erklärt, dag Schanghai der Daupteinfuhrhafen 
für Baumwollwaaren tft, die noch immer, troß zunehmender 
amerifanifher Konkurrenz, vorwiegend engliihen Urjprungs 
find und nicht weniger als 40 p&t. der gefammten Einfuhr 
Chinas ausmahen. Sieht man von diejfem allerdings weitaus 
umfangreiditen aller Einfubhrartifel, an dem deutſche Firmen 
feineswegs unbetheiligt find, ab, jo dürfte die Einfuhr faft zu 
gleihen Theilen in deutihen und engliihen Händen liegen, und 
ähnlih dürfte es mit der Ausfuhr jtehen, wenn von Thee, in 
dem die Ruſſen, und von Seide, in der die Franzoſen hervor— 
ragend thätig find, abgejehen wird. In Hongkong, das in den 
angeführten Ziffern nicht einbegriffen tft, it das Verhältniß 
für uns Deutihe jhon jehr viel günjtiger, wie in einem 
früheren Artifel über dieje engliihe Kolonie bereits dargelegt 
wurde. *) 

Und in den anderen Hafenplagen, die an der dinefiichen 
Küfte den Fremden zugänglih find, in den jogenannten Außen 
häfen (outports), d. h. allen chineſiſchen Vertragshäfen mit 
Ausnahme Schanghais, famen im Jahre 1897 die Deutjchen 
mit 47 Firmen den Engländern mit 54 Firmen ſehr nah, ein 
Verhältniß, das ſich inzwiihen unzweifelhaft nod günjtiger für 
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uns gejtaltet haben wird. Außerhalb des Nangtje-Thals ftanden 
jogar jhon vor zwei Jahren 36 deutihe Firmen 35 englijchen 
gegenüber; und in einzelnen wichtigen Vertragshäfen hatten die 
Deutſchen jhon damals ein ausgejprodenes Uebergewicht; jo 
waren in ZTientfin neben 9 engliihen 16 deutjche, in Kanton 
neben 6 engliihen 8 deutjche Firmen anjäjfig; in dem genannten 
wichtigen Hafen des Nordens, wo wir jeit dem ‚jahre 1896 
eine eigene deutſche Niederlajjung haben, jollten die deutjchen 
Firmen am Handel ſtärker betheiligt jein, als die aller anderen 
fremden Nationen zufammengenommen; von Stanton, dem 
größten hinefiihen Handelsplag im Süden, dürfte ungefähr 
dasjelbe gelten, und — wenn man von Thee, der bier fajt aus: 
ſchließlich von ruffiihen Firmen gehandelt wird, abſieht — 
wohl aud von Hankou, dem zukunftsreihen Ausgangspunkt 
der bereits in Angriff genommenen großen belgiichen Ueber- 
landbahn nad) Peling, dem „Chicago des fernen Oſtens“, wie 
man es genannt hat, in dem wir befanntlib auch eine deutiche 
Niederlafjung haben. 

So nimmt der deutihe Kaufmann jhon heute eine be= 
deutungsvolle Stelle im fernen Often ein, nur nod übertroffen 
vom engliſchen, verjchiedentlih auch dieſen überflügelnd. Mean 
darf der Hoffnung fich bingeben, daß es ihm gelingen wird, 
das durch raftloje, angeipannte Arbeit Errungene nicht nur zu 
behaupten, jondern allen Konkurrenten gegenüber zum wadienden 
Nugen unjerer einheimiſchen Induſtrie zu befejtigen und aus: 
zubauen. 


Tharafter und Ausfichten des deutfchen Handels. 


Zu dieſer zuverjihtlihen Erwartung führt insbejondere 
aud die folgende Erwägung. Der Mangel an großen Stapel: 
artifeln, der in der Vergangenheit für den deutihen Kauf: 
mann gegenüber jeinem engliihen Konkurrenten vielfah ein 
Nachtheil gewejen ift, dürfte in Zukunft in doppelter Hinjicht 
eher als Vortheil für ihn ſich erweiſen. Erftens beredtigt die 
bisherige bunte Mannigfaltigkeit des Geihäfts des deutichen 
China-faufmanns zu der Erwartung, daß die Deutihen auch 
vieljeitigen Antheil an einem Aufihwung des chinefiichen 
Wirthihaftslebens zu gewinnen wiffen werden, während die 
Konzentrirung auf wenige große Artikel, wie jedes Seten auf 
wenige Karten, mancherlei Riſiko mit fih bringt. Das gilt 
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um jo mehr, als die billigen englifhen Stapelartifel, vor Allem 
die Baummollwaaren, es find, in denen in erfter Linie die oft- 
afiattiihe Konkurrenz, wie es bereit in Oftindien und Japan 
geichehen ift, fih fühlbar maden wird, und als man annehmen 
darf, daß die Kaufkraft, die dur dieje billigere Verſorgung 
mit inländiihen Kleidungsſtoffen im chineſiſchen Wolfe zur 
Befriedigung höherer Bedürfniffe gleihjam ausgelöft wird, aud 
dem rührigen deutjhen Handel und der aufblühenden deutichen 
Induſtrie in beträhtlihem Maße zu gute fommen wird. 
Zweitens gejellt fi ein wichtiger, rein pſychologiſcher Umſtand 
hinzu. Das Gefhäft in den großen Maffenartifeln der eng- 
liihen Baumwollinduftrie, deren Ausfuhr faft ein Fünftel der 
Gejammtausfuhr Englands befanntlih bildet, bewegt ſich jeit 
Sahrzehnten — mit ganz unbedeutenden Wandlungen — in 
glatten, ausgefahrenen Geleijen; es geht den alten Lauf aud 
ohne bejonders jorgfältige Pflege; es hat der jegigen Generation 
verhältnigmäßig wenig &elegenheit geboten, Intelligenz und 
Energie zu bethätigen ſowie neue Erfahrungen zu jammeln; 
zugleih bat es durch feinen außerordentlihen Umfang dabin 
gewirkt, daß alfe Artikel, für die ein großer Abjagmarft noch 
nicht bejtand, der Bearbeitung nicht werth erſchienen; ja, der 
engliiche Generalkonſul Brennan bat jogar behauptet, fein 
Yandsmann in China jet bejorgt, feine gejellihaftlihe Stellung 
zu jchädigen, wenn er fich auf gewiſſe Arten durchaus ehrenmwerthen 
Geſchäftsbetriebes einlaffe, die unter den deutihen Kaufleuten 
ohne jegliche gejellihaftlihe Erniedrigung geübt würden. Der 
Deutſche hingegen, der erft jpäter auf dem Plane erſchien und 
für den es von Haus aus derartige große Maffenartifel nicht 
gab und nicht giebt, nahm ſich, um fih eine Stellung zu 
ihaffen, auch des Kleinften mit Liebe an; er interejfirte fich 
für die Einfuhr von Nähnadeln, von Drahtitiften, von 
Knöpfen, von jenem bunten Allerlei, das noch heute — aber 
nicht mehr fpöttifch, wie früher — German articles, German 
Nieknack oder Muck and truck trade genannt wird; er 
war bereit, den Chinejen mit Allem zu verjorgen, „vom ge: 
wöhnlihen Streihholz bis zur Menagerie“, wie der Gouver— 
neur Hongkongs, Sir William Nobinjon, fih einmal aus— 
gedrüdt hat. Der Erfolg davon blieb niht aus. „Die 
Deutſchen bringen“ — heißt es im amtlihen Beriht über die 
Enquete, die im Anſchluß an die befannte Umfrage Chamber- 
lains über die fremde Konkurrenz in den engliihen Kolonien 
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in Hongkong veranjtaltet wurde — „die Deutfhen bringen 
Alles voran, für das eine Nahfrage vorhanden tft. 
Es jheinen unanjehnlihe Dinge zu jein, aber es wird 
doch ein beträhtlihes Gejhäft in ihnen gemadt.... 
E3 mag anfänglih noch jo unbedeutend fein, der 
deutihe Kaufmann fördert und treibt es, bis es 
ihlieglih ein recht anſehnlicher Dandelsartifel ge— 
worden ift. Er nimmt Artifel auf, die engliſche Kauf- 
leute zur Seite werfen als zu geringfügig, um ji 
mit ihnen abzugeben.“ Dasjelbe wird ganz bejonders 
noch im Hinblid auf die hinejiihe Ausfuhr betont; 
in diejfer Beziehung jagt der erwähnte engliſche Be— 
richt: „Faſt die ganze Zunahme der Ausfuhr vom 
Diten, joweit neue Artifel in Betracht fommen, ift im 
Grunde den Deutjhen zuzujhreiben. Sie find die 
Erjten, die den Werth eines neuen Artikels erfennen, 
die Erjten, die Verſuche mit ihm anjtellen, die Erjten, 
die ihn nah Haufe fhiden, die Erſten, die ausfindig 
maden, was für einen Marftwerth er bat.“ Und 
das vielleiht Erfreulihite an dieſem für unſere deutſche 
Kaufmannſchaft jo günftigen Bericht ift, daß aud von jo 
ſachkundiger englifher Stelle aus die Thätigkeit der deutſchen 
Konkurrenten ausdrüdlid als ein ehrliher Wettbewerb — a fair 
business competition — in den meiften Fällen anerkannt 
wird und ihre jichtlihen Erfolge zurüdgeführt werden auf 
„ihre jehr große Amtelligenz, große Sorgfalt und Umfiht und 
allgemeine Bildung“ (their very great intelligence, great 
painstaking and care and general information). 

In Berbindung mit diefem gewichtigen englijhen Urtheil 
wird es einleuchtend, welhe Bedeutung es gerade für uns 
Deutſche hat, daß diejenigen Waaren, die im Gegenſatz zu den 
Stapelartifeln in der chineſiſchen Einfuhrftatiftif unter der 
Ueberſchrift „Sundries* (Verjchiedenes) zujammengefaßt werden, 
im letten Jahrzehnt den weitaus größten Theil der geſammten 
Zunahme der dinefiihen Einfuhr in Anſpruch nahmen, von 
42 Millionen Taels im Jahre 1890 auf faft 90 Millionen 
Tael® oder rund 270 Millionen Mark im Jahre 1898 id) 
gehoben, in 8 Jahren alfo mehr als fi verdoppelt haben. 
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Nun ift es ja richtig, daß dieſe „Sundries* neben deutjchen 
auch gar vielerlei Waaren anderer Herkunft umfajjen, und daß 
die Stellung, die der Deutihe in der fremden Kaufmannſchaft 
Chinas einnimmt, wenig beweift für die Rolle, die die Er— 
zeugniffe deutichen Gewerbefleißes auf dem chineſiſchen Martte 
ipielen.*) Die Thätigfeit des Kaufmanns ift eben inter: 
national; er vermittelt die Waare, die verlangt wird, und das 
ift in unferer Zeit entwidelter Weltwirthihaft auf die Dauer 
die preismwerthefte, die unter gleihen jonjtigen Umſtänden 
billigite; woher die Waare, die er liefert, ſtammt, iſt für den 
Kaufmann, wenn nit gleihgültig, doch nebenfählid. Es ift 
daher nicht nur natürlich, jondern es iſt jogar ein Beweis be- 
jonderer Tüchtigfeit, daß der deutihe Kaufmannsjtand im fernen 
Diten aud mit anderen Yändern, als dem deutihen Baterlande, 
in jo enger Gejchäftsverbindung jtebt, wie er es thut. Wäre 
das nicht der all, fo hätte er niemals die Bedeutung gewinnen 
fönnen, die er heute hat. Bon den 73 Gejellihaften, die im 
Sabre 1897 von den deutihen Firmen in Hongkong vertreten 
wurden, waren 27 nicht deutſch; von den 40 deutichen Handels- 
häufern in Schanghai betreiben etwa 10 einen bedeutenden 
Handel mit England, den Vereinigten Staaten und Belgien; 
jelbft Armftrong, Krupps großer Nivale, ift dort nicht von 
einer engliichen, jondern von einer deutihen Firma vertreten. 
Deutihe Handelshäufer haben, wie bereits angedeutet wurde, 
die Ausfuhr in einigen hinefifhen Artikeln, gleihgültig wohin 
fie bejtimmt find, faſt monopolifirt; die bedeutende Ausfuhr 
chineſiſcher Strohmatten und Feuerwerkskörper nad den Ver: 
einigten Staaten liegt fat ganz in ihren Händen. Und aud 
ein großer Theil fremder Erzeugnijje wird durd fie nah China 
eingeführt, jo insbefondere Zertilwaaren, Eiſenwaaren und 
Maſchinen aus England, Tertilwaaren und Petroleum aus 
Amerika, Eijenwaaren aus Belgien ꝛc. 

Sp bejteht allerdings noch ein erbebliher Unterſchied 
zwiichen der Stellung des deutiden Kaufmanns in China und 
J Stellung deutſcher Induſtrieprodukte auf dem chineſiſchen 

arkt. 


*) Wir erweitern hier Ausführungen, die bereits in dem Artikel 
über Deutſchlands Intereſſen in Hongkong ſich finden. 
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Es läßt fih nicht leugnen, daß bisher nicht immer Alles 
gethan tit, dieſen Unterſchied zu verringern. Die deutjche 
Induſtrie und auch die deutihe Kapitalfraft haben gar oft 
verjagt, den Weg nicht beihritten, den ihnen die Unternehmungs:- 
luft des deutihen Kaufmanns ebnete. Anfänglich war das nicht 
verwunderlid. ES mangelte der deutſchen Induſtrie in der 
Regel an der Yeijtungsfähigfeit, um fiegreih im internationalen 
Wettfampf in China vordringen zu fünnen; und als jie mit 
der Zeit mehr und mehr dur zielbewußte Arbeit diejen 
Mangel auszugleihen wußte, da fehlte e8 am einem zweiten 
Erforderniß, das außerhalb der Heimathgrenzen einen Erfolg 
nur verbürgt, an dem in feiner Wichtigfeit jo oft unterſchätzten 
Verftändniß für die Bedürfniffe des ausländiihen Marktes. 
Statt den Erfordernifien des fremden Marktes, mochten jie 
auch noch jo wunderlid, nebenſächlich, willfürlih, ja unridtig 
ericheinen, in der Waare jelbjt, ihrer Aufmahung und Ver— 
padung mit peinlider Sorgfalt ſich anzupafjen, ſuchte fie, 
theil8 aus Bequemlichkeit, theils aus Gedantenlofigfeit, theils 
jogar in guter Abjicht, dem fremden Markte aufzuzwingen, 
was ihr am beiten paßte und ihr am bejten ſchien. In diefer 
und in anderen Beziehungen krankte die deutihe Induſtrie noch 
lange an den Anjhauungen des nur nad) der engen Heimath 
urtbeilenden Binnenländers. Und jett, wo fie beginnt, von 
diejen Kinderfranfheiten, die manden deutſchen Yandsmann 
den Verkehr mit ihr lieber meiden ließen, fich zu erholen und 
ein feineres Verſtändniß für den Weltmarkt, auf den fie immer 
mehr mit ihren Erzeugniffen jih angewiejen jieht, zu zeigen, 
jegt verjagt fie China gegenüber vielfah aus einem dritten 
Grunde: fie ijt infolge des wirthihaftlihen Auffhwungs der 
fetten Jahre mit anderen näherliegenden Aufgaben zu jehr in 
Anſpruch genommen. So erfreulid das im Allgemeinen aud) 
klingt, jo ift e8 doh vom Standpunkt des China-Dandels aus 
jehr zu bedauern; es ift lebhaft zu wünſchen, daß viel- 
mehr gerade jeßt das Intereſſe für den chineſiſchen 
Markt ſich aud dann bei uns eifrig bethätigt, wenn 
der zu madende Gewinn den Bergleih nicht aushält 
mit Gewinnen, die von anderen Seiten erwadien: 
denn es handelt jih gerade jegt vielfah nidt nur 
darum, ein einmaliges Geſchäft zu maden, fondern 
jeinen Antheil ſich zu fichern an der vorausſichtlichen Ent- 
widelnng des chineſiſchen Abſatzmarktes, vor Allem des Eijen- 
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marftes, eine Aufgabe, die insbejondere die Fabrikanten 
Nordamerifas Flarer erfannt zu haben feinen, als viele 
unſerer deutſchen Yabrifherren. 

Wenn aber die deutſche Induſtrie genügendes Können, 
genügendes Verſtändniß und genügendes Intereſſe für den 
chineſiſchen Markt in Zukunft in noch höherem Grade, als 
bisher, beweiſt, dann hat ſie alle Ausſichten, den ihr zukommenden 
Antheil an der Verſorgung des chineſiſchen Marktes reichlich 
ſich zu erringen. Denn gerade der erhebliche Unterſchied, der 
zwiſchen der Stellung des deutſchen Kaufmanns in China und 
der Stellung der deutſchen Induſtrieprodukte auf dem chineſiſchen 
Markt beſteht, iſt im Hinblick auf die Zukunft für ſie ein 
Vortheil. Gerade weil das Geſchäft des deutſchen China— 
Kaufmanns noch nicht mit deutſchen Waaren gleichſam geſättigt 
iſt, wie es mit engliſchen Waaren beim Geſchäft des engliſchen 
Kaufmanns ſeit lange der Fall iſt, gerade darum genießt unſere 
deutſche Induſtrie in der Zukunft Vorzugschancen vor der 
engliſchen. Der engliſche Kaufmann und engliſche Induſtrielle 
bethätigten faſt gleichzeitig ihr Intereſſe für den oſtaſiatiſchen 
Markt; bei uns Deutſchen hingegen war es Jahrzehnte lang 
der Kaufmann ſo gut wie allein, der ſich hinaus wagte in die 
weite Welt und in ferner Fremde erfolgreich eine Stellung ſich 
ſchuf; viel, viel ſpäter begann auch der deutſche Induſtrielle, 
der erſt den einheimiſchen Markt ſich erobern mußte, den Blick 
auch über die Grenzen der Heimath zu erheben. Schwingt 
ſich die deutſche Induſtrie in ihrer Leiſtungsfähigkeit, in ihrem 
Verſtändniß und Intereſſe für den fremden Markt, wie es ihr 
ſo vielfach bereits gelungen iſt, zu der Höhe des fremden 
Konkurrenten auf, dann wird ihr auch der frühreifere Bruder, 
der deutſche Kaufmann im fernen Oſten, der trotz des inter— 
nationalen Charakters ſeines Geſchäfts ein lebhaftes deutſches 
Nationalbewußtſein ſich bewahrt hat, ſeine wirkſame Hilfe 
nicht verſagen. Vielleicht wird der einzelne deutſche China⸗ 
Kaufmann manchmal den Wunſch haben, beſtehende, ſorgſam 
aufgebaute Geſchäftsverbindungen, auch wenn ſie nicht deutſch 
ſind, durch Einführung neuer deutſcher Marken nicht zu ſtören, 
im Ganzen wird unſere deutſche Kaufmannſchaft in China, 
wie ſie es vielfach unter oft mißlichen Verhältniſſen ſchon in 
der Vergangenheit gethan hat, in weit höherem Maße auch in 
der Zukunft für unſere deutſche Induſtrie die vorwärtsſtrebende 
Energie des Pioniers bewähren, durch die ſie ſich auszeichnet 
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vor der engliiben Kaufmannſchaft, die mehr den alten Beſitz 
zu vertheidigen, als Neues zu erobern hat, und die mehr die 
der Vergangenheit zugewandte Gemüthsjtimmung des beatus 
possidens aufweiſt, der ftolz fi jeines Befites freut und das 
unbequeme Trachten nach arbeitiamer Erweiterung desjelben 
weniger fennt. Der Weg ift vom deutſchen Handel geebnet, 
die deutſche Induſtrie braucht ihn nur zu wandeln. 

Alles das begründet auf dem dhinefiihen Markt eine 
Vorzugsitellung für unfere deutſche Induſtrie, wie fie die feines 
andern Volfes auch nur annähernd genießt! Bisher hat unjere 
Anduftrie faum begonnen, dieſe VBorzugsitellung auszunugen. 
Was kann fie Alles erringen, wenn ihr das gelingt! Während 
die Stellung des deutihen Kaufmanns der des englischen jehr 
nabe fommt, beträgt heute die Einfuhr deutiher Waaren in 
China noch nit ein Fünftel der dortigen Einfuhr englifcher 
Waaren, und wir ftehen noch in einer Zeit, in der erft die 
zaghaften Verjuhe einer energiihen Erſchließung des großen 
nahezu 400 Millionen Menſchen bergenden Chineſiſchen Reiches 
begonnen haben. Gelingt es, in China eine ähnliche Auf» 
nabmefähigfeit zu entwideln, wie fie das von Natur weniger 
reihe SYapan, dejjen nur ein Zehntel der Einwohnerihaft 
Ehinas ausmadende Bevölkerung nicht jo arbeitfam und dennoch 
dichter als im Reiche der Mitte ift, in wenigen Syahren erreicht 
bat, jo bedeutet das, daß Chinas heutige Einfuhr fih nahezu 
verzehnfacht, nicht weit zurüdbleibt hinter der heutigen Einfuhr 
Englands, die heutige Gejammtausfuhr Deutihlands faſt um 
die Hälfte überjteigt, die heutige Gefammteinfuhr von Frankreich), 
Rußland und DOefterreih-Ungarn allein beinahe aufiviegt. 


Rieutfchou.. 


Für unjere Induſtrie, deren mächtiges Gmporblühen 
ſchon jet auf eine weitere Erſchließuug und Frucdtbar- 
madung des äußeren Marktes hindrängt, in diefem wichtigen 
Abſatzgebiet der Zukunft einen Pla an der Sonne zu 
jihern, war befanntlih der Dauptzwef der Belegung der 
Kiautſchou-Bucht. Zwei Jahre find jeit jenem denkwürdigen 
Tage, an dem die deutſche Reichsflagge auf chineſiſchem Boden 
gehißt wurde, verfloſſen. Es ſind zwei Jahre, die ausgefüllt 
ſind mit Vorbereitungen. Sie haben vielerlei Erfahrungen 
ſammeln laſſen; ſie haben manche Enttäuſchung dem gebracht, 
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der mit der Gejhichte von Kolonien nicht vertraut if. Zwei 
Jahre find nur eine furze Spanne Zeit im Leben einer Kolonie, 
und feine Kolonie iſt zur Blüthe gelangt, ohne ſchwere Jahre 
durdhzumaden. In wie hohem Maße war das der Fall bei 
derjenigen engliihen Kolonie, die am meisten zu einem Vergleich 
mit unferer deutſchen Befigung in Oſtaſien berausfordert, bei 
Hongkong. Wie war die fleine engliihe Inſelkolonie verrufen 
als bevorzugter TZummelplag für Diebe und Räuber zu Yande 
jowie für Seeräuber an jeinen Küjten! Wie wurde es furdt- 
bar von Krankheiten heimgeſucht, wurden doch in einem Jahre 
440 Menſchenleben — 24 pCt. der Truppen, 10 pE&t. ver 
Eivilbevölferung — dabingerafft und fam doch jeder fremde 
Bewohner im Durchſchnitt fünfmal im Jahre ins Yazareth! 
Und wie langjam wuchs anfangs nur der Handel! Diele 
Sabre bindurh war in den Singhallen Londons ein Yied 
populär, deſſen Refrain lautete: Du magjt für mid nad 
Hongkong gehen (You may go to Hongkong for me). 
Noch zehn Jahre nad jeiner Begründung wurde Hongkong 
die ſchmutzigſte und efelhaftefte — the most filthy and 
disgusting — Kolonie des Britiihen Reiches genannt. Noch 
im Jahre 1845 reiten die englifhen Kaufleute Chinas bei der 
Negierung eine Denkihrift ein, in der fie verjicherten, die 
Gründung einer derartigen Kolonie jei nie ein Bedürfniß ge- 
wejen und Hongkong jei überhaupt fein Dandelsplag, fondern 
nur die Nejidenz der Negierung und ihrer Beamten ſowie 
weniger engliiher Kaufleute und einer armjeligen Chinejen- 
Bevölkerung. Im Jahre 1847 gab der bisherige Schagmeifter 
der Kolonie Martin, einem Abſchnitte in feinem vielbeachteten 
Bude über China die Ueberjhrift: „Hongkong, feine Lage, 
jeine Ausfihten, jein Charakter umd jeine äußerte Werthlofigfeit 
für England in jeglider Beziehung (Hongkong, its position, 
prospects, character and utter worthlessness in every 
point of view to England). Aud der Gouverneur von 
Hongkong berichtete im Jahre 1850, mit Ausnahme des Opium: 
bandels künnte der Handel ebenjo gut in Kanton oder Schanghai 
betrieben werden. Selbſt Earl Grey, der frühere englijche 
Kolonialminifter, jagte noch in den fünfziger Jahren: „Wenn 
man bedenke, daß Hongkong jo viel fojte, jo müſſe 
man wünjden, daß es gar nie genommen wäre.“ 

Und heute gehört Hongkong zu den blühenditen Kolonien 
des englifhen Weltreihes. Den Auf, zu den ungejundeften 
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Plägen der Erde zu zählen, hat es längjt verloren. Heute ift 
es nidt nur einer der jchönjten, jondern auch einer der 
belebtejten Häfen der Welt. Die Handelsthätigfeit Hongkongs 
ſoll heute nah amtlider Schägung einen Werth von 
50 Millionen Pfund Sterling oder einer Milliarde Mark 
jährlih überfteigen. Sir Thomas Sutherland hat fi 
faum einer Webertreibung jchuldig gemadt, wenn er kürzlich 
in der Generalverjammlung der Peninsular and Oriental 
Steam Navigation Company von Hongkong jagte, daß es 
— nämlid unter Einrehnung der Dſchunkenſchifffahrt — 
wahricheinlih der größte Schifffahrtsplag& der Welt jet, 
jelbjt Yondon und Liverpool nit ausgenommen (probably the 
largest shipping port in the world, not even excepting 
London or Liverpool). 

Wer diejen Gegenjag zwiſchen einftigen Urtbeilen und 
heutigen Thatiahen jih vor Augen hält, wird auch durch die 
Scattenjeiten, die in Kiautſchou in legter Zeit mehr in den 
Vordergrund getreten jind, ſich nicht beirren laſſen in der 
zuverjihtlihen Hoffnung, daß es uns gelingen wird, aud in 
der hafenarmen Nordhälfte des Chinefiihen Reiches, deren 
Entwidelung binter der der Sübdhälfte bisher ſtark zurüd- 
geblieben ift, im Yaufe der Zeit einen Freihafen und Tranſit— 
plag ins Yeben zu rufen, wie in noch günftigerer Yage Hongkong 
geworden tit. 

Heute kann natürlih das noch vor etwas mehr als zwei 
fahren unbekannte, ärmliche Fiſcherdorf Tjingtau nicht bereits 
in eine nennenswerthe Handelsjtadt umgezaubert fein. Man 
fann nit ernten, wenn man faum mit der Ausjaat begonnen 
bat. Immerhin zeigen ſich jchon heute Anjäge der Ent— 
widelung. Vom 1. DOftober 1898 bis zum 15. September 1899 
liefen in unjerem deutihen Hafen 167 Dampfer ein, und zwar 
im unvolljtändigen legten Quartal doppelt jo viel, wie im 
erjten; dazu fommt ein lebhafter einheimiiher Schiffsverkehr, 
der ım dritten Quartal des vorigen Jahres auf 821 nad) 
China gehende und von China fommende Didunten jich belief. 
Noh gar nichts läßt fih aus der Zolljtatiftif jolgern. Denn 
erft am 1. Juli 1899 wurde das chineſiſche Zollamt, das die 
Waaren zu verzollen hat, die zwiihen unjerem deutjchen Frei— 
bafengebiet und dem chineſiſchen Dinterlande befördert werden, 
eröffnet, und die zollfreie Zeit vorher ijt gehörig ausgenukt 
worden; in den legten Monaten vor der Eröffnung des Zoll- 
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amts jind allein über 10000 Ballen Baummwollengarn und 
15 000 Stüd Shirting, Drill zc. eingegangen. Schon darum, 
weil der Hinterlandsmarkt gewiſſermaßen gejättigt war, ift es 
nit verwunderlid, daß im erjten Quartal die Gejammt- 
zolfeinnahme 9946 Taels oder rund 30 000 M. nicht überftieg. 
Hoffnungen für einen baldigen Aufihmwung darf man aus der 
Thatſache jhöpfen, daß ein Theil der altangejehenen deutſchen 
China-Firmen in Tſingtau fi niedergelaffen bat, und daß 
auch chineſiſche Gejhäftsleute, ohne die ein Aufſchwung des 
Einfuhrgeihäfts für das Hinterland ausgeſchloſſen iſt, fi 
dorthin zu ziehen beginnen. 

Aber erjt, wenn die begonnenen Hafenbauten vollendet 
find, Tſingtau mit dem SHinterlande in Eijenbahnverbindung 
jteht und im Dinterlande eine moderne Entwidelung insbejondere 
im Bergbau ſich regt, erjt dann wird unjere Beligung im 
fernen Djten als Dandelsplag den Erwartungen entſprechen 
fönnen, die man beute jhon im weiten reifen hegt. Man 
darf annehmen, daß dieje Borausjegungen jhon in nicht ferner 
Zukunft erfüllt jein werden. 

Was zunähft die Eijenbahnen anlangt, jo bat die 
EC hantung:Eijenbahngejellihaft, die am 15. Juni 1899 mit 
einem Grundkapital von 54 Millionen Mark ins Leben gerufen 
worden ijt, alsbald mit der Ausführung der ihr fonzeifionirten 
Bahnlinie von Tfingtau nad Tfinan, der Hauptſtadt Schantungs, 
begonnen. Die zur Feititellung der Bahnlinie erforderlichen 
Borarbeiten waren zum größten Theil bereits Ende Dezember 1899 
auf der 175 km langen Bahnftrede bis Weihfien vollendet. 
Für Ddieje gefammte Strede find ſchon früher die Erd- und 
Mauerungsarbeiten an deutihe und chineſiſche Unternehmer 
vergeben worden. Auch der Yanderwerb war auf ihr bereits 
im Juni 1900 fowohl innerhalb des deutihen Schutzgebiets 
als auch in den außerhalb desjelben Tiegenden Kreiſen durch 
Verträge vollzogen und größtentheils glatt abgewidelt. So 
fonnte bereits im September v. Is. der Bau jelbjt an zwei 
Punkten in Angriff genommen werden. Ende des Jahres waren 
von den Erdarbeiten 75 p&t. der Kilometer O bis 30 und 
90 p&t. der Kilometer 76 bis 105, jowie von den Mauerungs— 
arbeiten 35 p&t. auf der erjten und 2 pCt. auf der zweiten 
Strede fertig. Der Bau unterjtehbt einem gejdidten, in 
China erfahrenen deutſchen Fachmann, dem Regierungs— 
bauinjpeftor Hildebrand; das Oberbaumaterial für die ganze 
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Bahnlinie, jämmtlide Brüden und der gejammte erforder- 
liche Fahrpark wird von deutjhen Werfen geliefert; Ddeutjche 
Dampficiffsgejellihaften befördern die umfangreichen Lieferungen 
zum Beitimmungsort. 80000t Oberbaumaterial, 6000 t Brüden, 
24 Rofomotiven, 738 Perjonen- und Güterwagen mit der dazu 
gehörigen Ausrüftung — Maffen im Gewichte von etwa 100000 t 
und im Werthe von mehr als 20 Millionen Mart — find 
bereits zur Vergebung gelangt. Der erjte Dampfer mit 4300 t 
Gleismaterial für eine Strefde von 26 km itjt bereits im 
März 1900 in Tfingtau gelöfht worden; vier weitere Dampfer, 
mit denen auch die erften Yofomotiven verfrahtet wurden, find 
gefolgt; noch im Juli wird ein jechiter ſich anjchliegen. Ueber 
20 000 t find jhon zur Berjendung gefommen, worunter das 
Gleis für die etwa 70 km lange Strede von Tfingtau bis 
Kiautſchou fih befindet. In der erjten Generalverfanumlung 
der Schantung-Eijendahn=Gefellihaft vom 30. Juni 1900 
rechnete die Direktion darauf, dieſe XTheilftrede bei einem 
günftigen Verlauf der diesjährigen Regenzeit und des nächjten 
Winters Ende März oder Mitte April 1901 eröffnen zu können, 
und wenn die ausgebrodenen Unruhen nit von Neuem 
Schantung zu ihrem Schauplat wählen, jo wird man annehmen 
dürfen, daß es gelingen wird, nad) den Beftimmungen der Kon- 
zeijftionsurfunde die 175 km lange Eifenbahn bis Weihfien in drei 
Jahren, die ganze 450 km lange Yinie bis Tjinan in fünf Jahren, 
vom 1. Juni 1899 an gerechnet, fertigzuitellen. Weiter wird 
man erwarten dürfen, dag im Anſchluß an diefe Bauten aud) die 
Konzeffion bald zur Ausführung gelangt, die Deutſchland im 
Bunde mit England für den Bau der etwa 1000 km 
langen großen Nord-Süd-Bahn von Tientjin, dem Hafen 
Pelings, nah Tſchinkiang am Schnittpunkt des großen Kanals 
und des Mangtje-Stromes erlangt hat. Die Nordjtrede von 
der Südgrenze Schantungs bis zu dem genannten zweitgrößten 
hinefiihen Vertragshafen, der einerjeitS mit der Reichshaupt— 
jtadt, andererjeitS mit der Mandſchurei ſchon in Berbindung 
fteht, joll mit deutihem Kapital und von deutſchen Unter: 
nehmern, die Südftrede dem Kaiſer-Kanal entlang mit eng— 
liihem Sapital von der British and Chinese Corporation 
(Limited) gebaut werden. Die Vorarbeiten für die deutjche 
Strede jollen jegt vorgenommen werden. 

Wie es jo in Ausfiht fteht, daß Schantung in abjehbarer 
Zeit nah Norden und Süden eine leiftungsfähige Verkehrs: 
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verbindung erhält, jo ift zu hoffen, daß auch die Zeit fommen 
wird, wo nad Weiten hin ein für den Großverkehr in Mafjen- 
gütern braudbarer VBerfehrsweg die Kiautſchou-Bucht mit der 
an Kohlen und Erzen überreichen, einer hochbedeutſamen Ent: 
widelung fiheren Gebirgsprovinz Schanſi erfolgreih verbindet. 

Ferner wird im Anſchluß an die bereits begonnenen 
Eifenbahnbauten auch ein Bergbau modernen Stils in der 
Provinz Schantung bald ſich enimwideln. Bekanntlich ift dem 
Deutihen Reih von China das Recht ertheilt worden, auf 
beiden Seiten der in Schantung zu erbauenden Eijenbahn- 
linien in einer Breite von 30 Yi oder etwa 15 km den Bergbau 
und zwar jowohl für Kohlen als aud für andere Mineralien 
zu betreiben. Die in diejem Gebiet vorgenommenen geologifchen 
Unterfuhungen find noch nit abgejhlofjen; allein das jteht 
bereitS heute feit, daß an verichiedenen Stellen, auf die meijt 
Frhr. v. Richthofen jhon vor 30 Jahren hingewieſen hat, 
abbaumwürdige Kohlenlager ſich vorfinden. Am widtigiten 
icheinen jie in Poihan und Umgegend zu fein, wohin gleich— 
zeitig mit der Hauptbahn nah Tſinan eine Zweigbahn gebaut 
werden joll; der dort nad neueren Ermittelungen in Mengen 
von etwa 21/; Milliarden Tonnen vortommenden Kohle werden 
von amtlicher und jahverjtändiger deutiher Seite auf Grund 
neuerer Unterfuhungen „vortrefflihe Heizeigenihaften“ nad- 
gerühmt. Zur Ausnugung der von Deutihland erworbenen 
Konzejjion und Hebung insbejondere der erwähnten Kohlen— 
ihäge hat ſich jüngſt die erfte Schantung-Bergbau-Geſellſchaft 
nit einem Kapital von zunächſt 12 Millionen Mark gebildet. 
Man darf erwarten, daß es ihr gelingen wird, ungefähr gleich: 
zeitig mit der Eröffnung der Eijenbahn Kinefishe Kohlen zum 
Kiautſchou-Hafen zu bringen, die — wenigftens in Nordchina — 
die Konkurrenz erfolgreih aufnehmen können mit den ein- 
geführten Kohlen, zumal den aus England eingeführten Kohlen, 
auf die alle Dampfer in hinefiihen Häfen bisher angemwiejen 
waren, wenn man von der eigentlih nur China zu gute 
fommenden, nicht jehr ausgedehnten Kohlenförderung aus den 
nördlih von Zientfin liegenden Kaiping-Koblengruben abjieht. 

So darf man auch vom wirthſchaftlichen Standpunkt aus 
— troß mander unerfreuliden Erfahrungen — einjtimmen in 
den Sat der jo vorſichtig abgefaßten jünjt erichienenen Denk— 
ihrift über die Entwidelung des Kiautihou:Gebiets, daß „eine 
jtetige, zum Theil über Erwarten raid fortichreitende 
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Entwidelung der jungen Kolonie fih vollzogen“ hat, 
und der Hoffnung fi bingeben, daß diefe fortjchreitende Ent- 
widelung aud in der Zukunft andauert. 

Nie überjehen dabei aber darf man, daß, wie 
unjere deutſchen Intereſſen in den anderen Theilen 
Chinas heute unvergleihlih viel bedeutender find 
als in jenem bejhränkten, höchſtens ein Zehntel der 
Einwohnerihaft Chinas umfafjenden Gebiet, das als 
unmittelbares Hinterland SKiautjhous betradtet 
werden kann, jo ſie e8 aud in aller Zufunft bleiben 
werden, wenn niht durh millfürlide Gewalt zu 
unjeren Ungunjften die GEntwidelung unterbroden 
wird. Diejes weitere Arbeitsfeld gilt es bei der 
Löſung der Aufgaben, die aus unjerem eigenen Pand- 
befig in Djtafien erwadhien, nie aus dem Auge zu 
verlieren, jondern deutſchem Unternehmungsgeijte 
offen zu erhalten und zu fihern vor eigenmädtigen 
Eingriffen von Einheimifhen und ausländiihen 
Konkurrenten. (Bergl. Shumader: „Deutihlands Inter— 
efjen in China“, in dem im Cottaſchen Verlage ericheinenden 
Sammelwert „Handels und Mahtpolitif”. Reden und Auf- 
fäge, herausgegeben von &. Schmoller, M. Sering und 
A. Wagner.) 


Nauticus, Jahrbuch 1900 18 
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Die deutfchen Interefen in Afrika. 


Die zFeititellung der deutjhen Intereſſen im Ausland 
ift eine umfangreiche Aufgabe. 

Noch verbältnigmäßig leicht läßt fie fih in den Gebieten 
der Erde ausführen, wo ſchon jeit Jahrzehnten und Jahrhunderten 
der deutſche Handel eriftirt, deutihe Schifffahrt eingerichtet ift, 
deutihe Firmen etablirt find und deutihe Auswanderer ſich 
bingezogen haben. Dort figen jhon jeit geraumer Zeit deutiche 
Konjuln, die Yand und Yeute verbältnigmäßig genau fennen 
und gewiſſermaßen eingejhult find in ihrem Beruf. In einem 
jolhen Verhältniß jtehen wir und mit uns ganz Europa zu 
den beiden Kontinenten Afien und Amerika. 

Bei Weitem jchwieriger liegen die Verbältnijfe für den 
drittgrößten Kontinent Afrika. Unſer Verhältniß zu Afrika 
tft ganz neueren Datums. Unſere afrifaniihen Kolonien bejigen 
wir erſt jeit ſechzehn Jahren. Aber auch die anderen euro: 
pätihen Staaten haben erjt ſeit verhältnigmäßig furzer Zeit 
ein wirkliches Intereſſe an Afrika jelbjt genommen. Die Grün- 
dung des Gongoftaates datirt ebenfalls nur 16 Jahre zurüd, 
die Franzoſen haben erjt nah dem Kriege 1870/71 ihre große 
Ihätigfeit in Nordafrika entfaltet, die Portugiefen haben fich 
erjt bei der Berliner Konvention im Jahre 1884 darauf be- 
jonnen, daß fie Intereſſen nit bloß an der Küſte Afrikas 
befigen, jondern daß fie auch weit ins Innere hineinreihen. Die 
Engländer endlih haben erjt jeit 1889 Britiih-Gentralafrifa 
in Bei genommen, und ihre Bemühungen, von Aegypten aus 
bis in das große Seegebiet vorzudringen, jind nod neueren 
Datums. Heute iſt Afrika faft ganz aufgetheilt zwijchen 
den europäthen Staaten. Die von Europa unabbängig ge— 
bliebenen Gebiete find im Vergleih zur Größe Afrikas Klein 
zu nennen. Es find dies das Sultanat Marokko, die Republik 
Yiberia und das Kaiſerreich Abeſſinien. Dieje Staaten nehmen 
noch nicht den vierten Theil von ganz Afrika ein, jo daß 
Europa für fih mehr als drei Viertel in Anjprudh genommen 
bat. Dieje gewaltige Auftbeilung ift in der auffallend furzen 
Zeit von jehzehn Jahren erfolgt, wern man das Jahr 1884 
als den Anfangspunft der großen europäiſchen Invaſion in 
Afrika bezeichnen will. 
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DVerfebhrsgeograpbifches. 

Die Frage ift beredhtigt, warum Afrika vorher jo brad 
gelegen bat, jo unberüdjihtigt und unbeachtet vom europäiſchen 
Kaufmann. Es erjcheint dies um jo merhvürdiger, als Afrika 
in jeiner gewaltigen Größe (es iſt dreimal fo groß als 
Europa) jih mit jeinem breiten Nüden nah Norden unmittel- 
bar an Europa anjhließt, nur durch das Mittelländiihe Meer 
von Europa getrennt iſt und mit jeinen beiden äußerſten 
Spiten in Maroffo mit Gibraltar und in Qunis mit 
Sizilien in jehr nahe Berührung tritt. Die Straße von 
Gibraltar ift an ihrer jhmalften Stelle 13 km breit (gleich 
dem Durchmeſſer von Berlin) die Entfernung von Tunis nad) 
Sizilien beträgt 150 km, alſo nod nicht jo viel, als die Ent: 
jernung von Berlin nah Hamburg. Die eigenthümliche Nolte, 
die Afrıfa in den legten Jahrhunderten geſpielt hat, tritt noch 
Ihärfer hervor, wenn man bedenkt, daß Nordamerifa von 
Europa auf feiner fürzeften Entfernung fajt 4000 km entfernt 
liegt, und daß Südamerika noch weiter entfernt it, vor Allem 
aber, daß der Verkehr nah Oſtaſien jahrhundertelang den 
Weg um ganz Afrita hat nehmen müjjen, das wie ein Ver: 
fehrshindernig im Wege lag. Bis in diejes Jahrhundert hinein 
war Afrika weiter nichts als eine Verkehrsſtation zwiſchen 
Europa und DOftafien. Es ift erjt dem Ende diejes Jahr— 
hunderts vorbehalten gewejen, Afrifa zu einem Wirthſchafts— 
objeft für Europa zu machen, wir befinden uns auf der erjten 
Stufe diefer wirtbihaftlihen Ausbeute, und eine große Zukunft 
liegt no vor uns. 

Die Urſache, weshalb Afrifa troß jeiner Nähe jahr: 
hundertelang von Europa jo gut wie gar nit beadtet 
worden ift, liegt lediglih im feinem geologiihen Aufbau. 
Afrika iſt ein großer gejchlojfener Blod, einem Elephanten 
vergleihbar, träge, in fidy zufrieden, Europa dagegen wie eine 
Spinne, die nad allen Seiten ihr Net ausdehnt. Afrika 
hat von allen Kontinenten die geringjte Küjtenentwidelung. 
Im Bergleih zu Europa it fie viermal jo gering. Dieſer 
Mangel an äußeren Einbudhtungen, an Gingangsthoren für die 
Schifffahrt ift die eine Urjache, weshalb Afrika jo lange unbefannt 
geblieben ift. Die zweite Urjahe liegt in der Einförmigfeit 
feiner vertifalen Gliederung. Afrika iſt ein ausgeſprochenes 
Plateauland, das ſich in Terraffen nah dem Meere zu abjegt 
und nirgends große Gebirgszüge, mächtige Yaltungen, ein 
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großes Auf und Nieder aufweift. Daher fommt es aud, daß 
Afrikas Flußbildungen jo gering find, und daß dort, wo fie 
vorhanden find, eine Schifffahrt wegen der Katarafte in den 
Terraſſen nabe der Küfte ausgeihlejfen if. Afrifa bat nur 
drei große Flüffe: den Nil, den Congo und den Niger. Biel: 
leıht können wir noch den Zambeſi hinzurehnen. Alle übrigen 
Flußbildungen kommen als Berfehrsitraßen ins Innere gar 
nicht in Betradt. Es ijt fein Wunder, wenn ein Kontinent 
mit jo geringer Küftenentwidelung, jo wenigen natürliden Ein- 
gangsthoren und fo wenigen natürlihen Verkehrsſtraßen jahr- 
hundertelang dem Gindringen des Guropäers getrogt bat. 
Afrika hat weder aus fih heraus eine jeefahrende Nation er: 
zeugen können, noch zugelafien, daß fremde jeefahrende Nationen 
in innige Wechjelbeziehung zu feinen inneren Theilen treten 
fonnten. 

Die Intereſſen, welche der Europäer in Afrika geichaffen 
hat, waren deshalb bis vor einem Jahrzehnt fait auf die Küſte 
beihräntt. Um den Werth zu verjtehen, den Afrika für den 
Europäer bat, iſt es nöthig, ſich über die Vegetations- und 
Menjchenvertheilung in Afrifa Har zu jein. Der Aequator 
durchſchneidet Afrika faft genau in der Mitte. Die ganze 
breite Mitte zu beiden Seiten des Aequators ift tropiſch, voll 
üppiger Vegetation und voller Menſchen. Diejer breite Tropen- 
gürtel wird im Norden und Süden von ſubtropiſchen Steppen 
bezw. Wüften begrenzt mit der dürftigften Vegetation und der 
dünnjten Bevölferung. 

Wenn wir Afrifas Erzeugung von Handelsobjelten in 
ihrer Bedeutung für den Europäer betradten, jo ergiebt ſich 
ganz Far, daß eigentlih nur der mittlere Theil, das tropiſche 
Afrika, von Werth ift. Bis im diejes Jahrhundert hinein 
blühte hier allerdings mehr als alles Andere der Menjchen- 
handel. Die europäiſche Eivilifation unterdrüdte ihn und fette 
an feine Stelle den Handel mit den Erzeugnifjen der tropijchen 
Vegetation und der Thiermelt. 

Die Steppen- und Wiüftengebiete jüdlih und nördlich 
dieſes Tropengürtels hatten für den Europäer bis in dieſes 
Jahrhundert wenig oder gar feine wirthihaftlihe Bedeutung. 

Der Süden Afrifas hat feine große Wichtigkeit erft durch 
das Auffinden mineraliiher Schätze erhalten. Ohne die 
Diamanten von Kimberley und das Gold von Johannesburg 
wäre Südafrika heute noch ein unbeadtetes Steppenland. 
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Man kann dreift behaupten, daß der wirthihaftlihe Werth 
Afrikas heute nur in den tropiichen Erzeugnifjen des Aequator- 
gürtels und den bergbaulichen Erzeugnifjen von Südafrika liegt. 
Alles Uebrige fpielt für den europätfchen und überhaupt für 
den Weltmarkt eine ganz untergeordnete Nolle, abgejehen von 
der Gartenfultur Algiers und den Plantagen Aegyptens. 

Für Deutihland ift von höchſter Bedeutung, zu wiſſen, 
welden Antheil e8 an der wirtbihaftlihen Ausbeutung Afrikas 
bat, und ob diejer Anteil in Zufunft jo bleiben oder fih noch 
vergrößern wird. 


Die Intereffengruppen. 


Die deutjhen Intereſſen in Afrika find nicht nur praf: 
tiiher, jondern auch idealer Natur. Zu den letteren tft unjer 
Antheil an der Afrifaforihung und an der Miffionsthätigfeit 
zu rechnen. Dieje idealen Intereſſen hängen mit den praf- 
tiſchen Intereſſen häufig zufammen, fie find ihre Vorläufer 
und Borbereiter. Keine Nation hat dieje Wechſelbeziehung jo 
richtig erkannt und zum Wohle der eigenen Nation ausgenutt, 
als die englijche, Feine Nation bat auf der anderen Seite jo 
wenig Nugen aus den ideellen Bejtrebungen und Reſultaten 
deutjcher Miiffionare gerade in Afrifa gezogen, als die deutiche. 
In der Ausnutzung diefer ideellen Kräfte für die Behandlung 
der Afrikafrage jteben fih England und Deutſchland diametral 
gegenüber. 

Ein ganz kurzer Ueberbli über die Afrifaforihung mit 
bejonderer Berüdjihtigung des deutſchen Antheils wird dies 
beweijen, 


Antbeil an der Afrifaforfchung. 


Wenn wir die Zahl der bedeutenditen Afrikaforiher auf 
150 ſchätzen, jo beträgt der deutſche Antheil mindeftens den 
fünften, wenn nicht den vierten Theil. Von den 25 Durd- 
querungen Afrikas fallen 3 auf Deutſche. Die Afrifaforihung 
beſchränkt fih im Wejentlihen nicht etwa, wie man denken 
jollte, auf die deutſch-afrikaniſchen Kolonien, fjondern liegt 
gerade in ihrer größten Bedeutung auf fremdem Gebiet. 
Einer der erjten deutjchen Foriher im Nilgebiet war Burd- 
bardt, der im Auftrag der Afrikaniſchen Gejellihaft in London 
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vom Jahre 1814 bis 1817 die Wüften am mittleren Nil 
bereite. Den oberen Nil bis zum Lande der Bari erforichte 
Werne, das mittlere Nil-Thal Prokeſch, während Fürſt 
Püdler-Musfau in den Jahren 1837 bis 1839 Aegppten, 
Nubien, Kordofan und Semaar bereifte. Den Weißen Nil er- 
forſchten in den Jahren 1849 bis 1859 die daſelbſt ftationirten 
katholiſchen Miffionare Ignay Knobleher und F. Mor: 
lang. Eine größere Expedition führte in den Jahren 1861 
bis 1863 Theodor v. Henglin nah Abeſſynien aus, an der 
jid vier andere Deutjche betheiligten. Adalbert v. Bartem 
drang im Jahre 1860 in Begleitung Robert Hartmanns 
bis zum Blauen Nil vor. Dajelbft forihte auch Wilhelm 
v. Harmier, deffen Werk über feine Reife am oberen Nil 
mit das Werthvollite ift, was über die Nilländer geichrieben 
worden ift. Georg Schweinfurtb bejudhte 1864 die oberen 
Nilländer, drang bis zum Uellefluß vor, entdedte das Zwerg— 
volf der Akka und betrat als erjter Europäer das bis dahin 
unbekannte Dar Fertit. Im Dienfte Aegyptens erforſchte 
1877 Dr. Schnitzer (Emin Paſcha) die Landſchaften am 
oberen Nil, Junker drang 1880 bis 1883 in die Niam— 
Niam-Länder vor, Bohndorff bereiſte Dar Fertit, Ger— 
hard Rohlfs 1872 bis 1873 die Oaſen am Nil. Letzterer 
erreihte in Begleitung Steders 1879 zum erften Male 
Kufra. An der Erforihung von Abejjinien und Schoa hat 
Rüppel großen Antheil. 

Im nördlihen und nordweftliden Afrika ift als einer 
der erjten deutihen Forſcher Friedrich Hornemann zu 
nennen. Er reijte 1795 von Aegypten nad Fezzan, erreichte 
jogar Bornu und ftarb daſelbſt. Der deutſche Forſcher 
Neihardt, aus Weimar gebürtig, war der Erjte, der das 
Niger: Gebiet unterfudhte und die Vermuthung ausiprad, daß 
diefer mächtige Fluß den Atlantifhen Ozean im Golf von 
Guinea erreihen müßte Das Verdienſt des hervorragenditen 
Antheils an der Erforfhung Nordafrifas fommt wohl Dr. 
Heinrih Barth zu. ALS Mitglieder einer engliihen Erpe- 
dition braden die beiden Deutihen Barth und Overweg 
1850 von Tripolis auf und drangen nad Bornu vor. hr 
englifcher Führer Rihardion ftarb nahe am Tſchad-See. 
Dpvermweg war der erjte Europäer, der den Tſchad-See be- 
fuhr; auch er ftarb daſelbſt. Barth erforihte dann noch 
alfein 4 Jahre lang die noch unbefannten Gebiete des Innern 
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von Nordafrika. Der engliihe Geograpb Johnſton (A 
history of the colonisation of Africa. Johnston 1899) 
ftellt Barth in die erfte Reihe der „ſehr großen Afrika— 
foriher“, zu denen er noh Mungo Park, Yivingftone, 
Stanley, Speke, Grant, Burton, Baler, Tomſon 
und die vier Deutihen Schweinfurtb, Nachtigal, Rohlfs 
und Junker rehnet. Barths Nachfolger war Vogel, der 
in Wadai 1856 ermordet Wurde. Ein Opfer des Fanatismus 
wurde auch Morik v. Beurmann, der Vogel aufluchen 
wollte und in Wadai 1863 ermordet wurde. Im weitlihen Theile 
Nordafrikas find als Forſcher Rohlfs und Nahtigal zu nennen. 
Dr. Gerhard Rohlfs bereifte die jüdlihen Theile Marokkos, 
erreichte 1865 Fezzan und Tibefti und war der erjte Europäer, 
der vom Mittelländifchen Meere bis zum Golf von Guinea 
durhdrang. Dr. Nahtigal begann feine berühmte Reife von 
Fezzan aus nach Tibefti und kann ſich das Verdienft zumejfjen, 
der erjte und einzige Europäer zu fein, der den ganzen mittleren 
Theil der Sahara-Wüfte erforfht hat. Für Tunis und 
Algerien jind noch M. Wagner, v.Bary und Tb. Fiſcher 
zu nennen, für Maroffo: Röntgen, Scott, v. Fritſch, 
J. Klein, Koh, Lenz und Quedenfeld. Im Nigergebiet 
unternahm Robert Flegel ausgedehnte Forſchungsreiſen, 
drang dreimal nad Adamaua vor und entdeckte die Quelle des 
Binue Im deutihen ZTogogebiet führten Wolf und von 
Frangois im Auftrage der Neihsregierung Reifen aus. Hier 
find no zu nennen Herold, Büttner, Hauptmann Kling, 
neuerdings auh Dr. Gruner. Im Namerungebiet forichten 
von 1872 bis 1873 Neihenow, Lühder und Buchholz, 
vor Allem Dr. Zintgraff, Kund, Tappenbed und Mor: 
gen. Im franzöfiihen Theil von Weitafrifa forihte Oskar 
Yenz, an der Loango-Küſte von 1873 bis 1876 Güßfeldt. 
Neuerdings find für Kamerun aud zu nennen Dr. Paſſarge 
und Uechtritz. 

Als Foriher in den mittleren Theilen Afrikas find zu 
nennen Reihard und Böhm. Im Kongogebiet forjhten 
ferner Buchner, Schütt, Pogge, vor Allem Wijjmann, 
der mit Wolf, François und Müller die Verbindung des 
mädtigen Kaffai mit dem Congo feftitellte und zweimal den 
afrikaniſchen Kontinent durdquerte. Dr. Bögge drang 1875 
von Angola, von portugiefiich Weftafrifa aus, bis an den Hof 
des großen Häuptling Mwata Yanvo vor. Zwei Deutiche, 
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Carl Maud und Eduard Mohr, waren die erften, welde 
Maſhonaland erforjhten und bis zu den Ruinen von Zim— 
babwe vordrangen. Im Often Afrikas waren die Mijfio- 
nare Krapf und Rebmann die erjten, die die Somali-Küſte 
jowie den Kilimandiharo unterfuhten. Befonders zu nennen 
it hier Dr. Hans Meyer, der den Kilimandſcharo in den Jahren 
1887 und 1897 bejtieg. Das Gebiet des Kenia und Kilima- 
ndiharo wurde zum erjten Mal kartographiſch aufgenommen von 
Baron v. der Deden. Bon deutiher Herkunft waren aud 
Dr. Junker (aus den ruſſiſchen Oftfee-Provinzen) und Dr. Bau= 
mann (Deutih-Dejterreiher). Erfterer führte Reifen erften 
Nanges im Quellgebiet des Nil aus, Yetterer hat jih große 
Verdienſte bei der Erforihung Oſtafrikas erworben. Bejonders 
zu erwähnen find nod die deutjchen Afrikaforſcher und Neijenden 
Dr. Stublmann und Dr. Carl Peters für die Erforihung 
des Nilgebiets, Graf Götzen für Mequatorialafrifa, Fritſch 
für das Behuanaland, Brenner für das Sallaland, der Deutſch— 
Defterreiher Holub für Südafrifa und Dr. Hans Schinz 
für Südweſtafrika. Neben die Afrikaforiherin Miß Tinne, 
eine Belgierin, weldhe im Norden Afrikas große Neijen aus: 
geführt bat, fünnen wir die einzige deutſche Afrifaforjcherin, 
Frau Ida Pfeiffer, ftellen, welde im Jahre 1860 Madagaskar 
erforjchte. 

Aus Obigem erhellt, daß fih die deutſche Afrika— 
forihung auf den ganzen Kontinent vertbeilt; im 
ihren wijjenjhaftliden Leiſtungen und Reſultaten 
jteht jie neben der englijhen obenan. Das deutſche 
Baterland bat ſich aber mit diejem Ruhme ihrer 
Söhne begnügen müſſen. Nur ein geringer Theil 
diejer Forſchungen und ihrer Nejultate ijt Deutſch— 
land für jeine Kolonien praftiih zu gute gefommen. 


Deutfche Miffionen. 


Ebenſo wie die Afrikaforfhung, kommt aud der deut- 
ihen Miffionsthätigfeit in Afrifa eine hervorragende Be— 
deutung zu. 

Die Zahl der in Afrika arbeitenden Miſſionsgeſellſchaften 
betrug im Jahre 1894 etwa 45, von denen auf &roßbri- 
tannien 13, auf Nordamerifa 10, auf Deutichland 9 und auf 
Frankreich nur 2 kamen. Dieje Gejellihaften batten da— 
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mals insgefammt etwa 600 Stationen mit 680 europäiſchen 
Miffionaren, und ihre Ausgabe für das Jahr betrug rumd 
30 Millionen Marf. Seit dem Jahre 1894 werden ſich 
diefe Zahlen wejentlih erhöht haben. Nach den neuejten An— 
gaben beträgt der deutſche Antbeil 205 Stationen mit 331 
deutihen Miffionaren von der Gejammtjumme von etwa 800 
Stationen und 750 europäifben Miffionaren, jodaß auf 
Deutihland etwa der vierte Theil der Stationen und mehr 
als der dritte Theil der Deiffionare fällt. Im Jahre 1898 
wurde Deutjhland nur von der britiihen Mijjion übertroffen. 
Die Deutih-Afrifa-Miffion arbeitet nicht allein in den deut- 
ihen Kolonien, ſondern hauptjählih in fremden Gebieten. 
Bon den 205 Stationen mit 331 Miffionaren liegen nur 
64 Stationen mit 106 Miſſionaren, aljo noch nicht ganz der 
dritte Theil, auf deutichem Gebiet. Die übrigen zwei Drittel 
liegen zur Hälfte auf britiibem Gebiet, zur Hälfte in den 
beiden Burenrepublifen Transvaal und Oranjefreiftaat. 

Die Bedeutung der Miifion für das eigene Mutterland, 
welhes jeine Söhne zur Verbreitung der drijtlihen Lehre 
hinausjendet, darf nit unterihägt werden. Gropbritannien 
verdankt einen nicht unbeträchtlichen Theil jeiner afrikaniſchen 
Beligungen, insbejondere nah dem Dinterland zu, jeinen 
Mifjionaren. In Dftafrifa war es die britiiche Geſellſchaft 
Church Missionary Society, in deren Dienften jogar deutjche 
Mijfionare, wie Krapf und Rebmann, ftanden und ausgenutt 
wurden, um indireft für die britiiche Flagge zu arbeiten. Sie 
hatten daſelbſt ohne ihre Abſicht geholfen, britiiche Intereſſen 
zu ſchaffen, auf Grund deren die britijche Intereſſenſphäre in 
Oſtafrika jpäter zum Nachtheil unſerer eigenen Intereſſen— 
ſphäre abgegrenzt wurde. — Ohne die Verdienſte des Bremer 
Kaufmanns Lüderitz ſchmälern zu wollen, darf man wohl 
jagen, daß wir unſere ſüdweſtafrikaniſche Kolonie hauptſächlich 
der deutſchen Miſſion dajelbjt verdanken, welde heute mit 
25 Stationen und 27 Miifionaren fih über die ganze Kolonie 
vertheilt. Um die politiihe Wichtigkeit der Miſſion bervorzus 
beben, jei nur nebenbei bemerkt, daß für die Erwerbung unferer 
hinejiihen Kolonie Kiautſchou ebenfalls die Mifjion und zwar 
die katholiſche Miſſion vorgearbeitet hat. Die Miſſion ge- 
bört deshalb zu den Intereſſen der Nation, die von 
ihr zu jhügen und zu vertheidigen find Wie der 
Miffionar ein Anrecht darauf bat, ſich von feinem Vaterlande 


282 Die deutfchen Intereſſen in Afrika. 


ihügen zu lafjen, ſoweit e8 dazu fähig ift, jo hat umgefehrt 
das Vaterland ein Recht darauf, die wirthichaftlihen Begleit- 
eriheinungen der Miffionsthätigfeit für fi auszunugen. Solde 
Begleiterjheinungen zeigen fih dadurh, daß dem Miffionar 
eigene Landsleute als Forſcher und Kaufleute und mit leteren 
Handelsgüter und Waaren aus der Heimath folgen. 

Es ift nicht allein der Miffionar als folder, der in die 
Fremde Hinausgeht, losgelöſt von Heimath und Herkunft, 
jondern er nimmt aud ein gutes Stüd heimathliher Kultur 
mit fih und erfüllt nebenbei, wenn aud nur indireft, eine 
ipezifiih nationale Aufgabe. Gerade deshalb ift es in hohem 
Grade zu bedauern, daß von diefem nationalen Gefihtspuntt 
aus die deutihe Mijjionsthätigfeit in Afrika nur zu 
einem Drittel dem Deutſchen Reich wirflid direkt zu 
gute fommt, zu zwei Drittheilen aber dem Reid und 
jeinen Kolonien verloren gebt und bauptjädhlid 
jeinem jhärfjten Konkurrenten, nämlid dem bri- 
tijhen Afrika, zum Nuten gereidt. 


Die wirtbfchaftlichen Intereffen. 


Wir gehen nun zu den realen Intereſſen Deutſchlands 
in Afrifa über. Wir haben bier zu unterjcheiden Deutſchlands 
Antheil 


1. am politiſchen Befig Afrikas, 

2. an der Schifffahrt, 

3. am Handel, 

4, an dem in induftriellen, landwirthſchaftlichen und 
jonjtigen Unternehmungen fejtgelegten Kapital, 

5. an der europäiſchen Bevölkerung. 


I. Deutſchlauds politischer Beſitz in Afrika, 

Deutichland befist in Afrika die folgenden Kolonien: an 
der Weftfüfte Togo, Kamerun und Deutid-Südweitafrifa, an 
der Oſtküſte Deutſch-Oſtafrika. 

Wenn wir den Flächeninhalt Afrikas rund mit 30 Millionen 
qkm und ſeine Bevölkerung mit 170 Millionen Einwohnern 
annehmen, jo fällt auf den deutſchen Bejig ein Antheil von 
21/ Millionen qkm mit etwa 12 Millionen Eimvohnern. 
Der engliſche Beſitz, welchem wir Aegypten mit dem Sudan 
binzurechnen wollen, beträgt 7'/s Millionen qkm mit etwa 


Die deutjchen Intereſſen in Afrika. 983 


50 Millionen Einwohnern, der franzöſiſche Belig, zu weldem 
der meftlihe Theil der Sahara binzugerechnet werden darf, 
10 Millionen qkm mit etwa 22 Millionen Ginwohnern, der 
portugiejiihe Beſitz 2 Millionen qkm mit etwa 13"/a 
Millionen Einwohnern, der italieniihe Befig etwas mehr als 
400 000 qkm mit 400 000 Einwohnern, der ſpaniſche Befit 
700000 qkm mit 400 000 Einwohnern, der Congojtaat 
21/, Millionen qkm mit 14 Millionen Einwohnern und 
die beiden Burenrepublifen in Südafrika vorläufig nod 
400 000 qkm mit etwa 1 Million Einwohnern, jo daß für 
die einheimiihen Staaten Afrifas, die noch nicht unter Die 
europätihen Mächte aufgetheilt find, nur 4 Millionen qkm 
mit 40 Millionen Einwohnern übrig bleiben. 

Dem Areal nad vertheilt fih der Antheil am politijchen 
Beſitz Afrifas in Prozenten, wie folgt, auf 


Frankreich. 3313 
Großbritannien. nn nu. 2b 
das Deutihe Reich . . : 2 2 8143 
BERGER; 5 3 2 0% 5 een 
Vortugl . 2 2 2 nenne 68 
Spaniien.. 2 
Jaheeeeeee4441 
die beiden Burenrepubliken. 1 
die einheimiſchen Staatenn..13l43. 


Aus den obigen Zahlen erſieht man, daß das Deutſche 
Neid als politiiher Yandbefiger in Afrika an dritter Stelle 
fommt. Der franzöfiihe Yandbefig ift 4mal, der großbritanniiche 
3mal jo groß. 

Dieſe beiden für Deutihland mädhtigften Konkurrenten 
auf afrifanifhem Boden find außerdem unausgejegt bejtrebt, 
ihre Kolonialbefigungen unter fih in Zuſammenhang zu bringen 
und einheitlih zu geitalten. Wir fönnen jest jchon jagen, 
daß von der breiten Nordhälfte Afrikas der größte Theil des 
Weitens franzöfiihem Einfluß unterliegt, während Groß— 
britannten beftrebt ift, die ganze Oſthälfte Afritas von Kairo 
bis zum Kap der guten Hoffnung unter britiihen Einfluß zu 
bringen. Deutſchland bat ji diejen Beftrebungen gegenüber 
bis jetzt pajjiv verhalten. Wir haben eigentlih nichts weiter 
gethan, als uns auf den Kolonialbejig beihränft, den wir feit 
1884 erworben haben. Wenn wir bedenken, daß Frankreich 
jeinen SKolonialbefig im Nordweiten Afrifas erſt nad dem 
Kriege 1870/71 bis zu der gewaltigen Größe ausgedehnt bat, 
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die er heute darjtellt, jo liegt die Frage nahe, warum wir 
nicht in dieſem Theile Afrikas mit Frankreich zeitig genug in 
Wettbewerb getreten find und uns größere Gebiete als poli- 
tiihen Beſitz gejihert haben. Nachdem die Grenzen einmal 
feftgelegt und diplomatiſch anerkannt find, iſt nichts mehr zu 
ändern. Unfere beiden wejtafrifanifhen Kolonien Togo und 
Kamerun bleiben eingejhnürt zwiſchen franzöfiihem und eng- 
liſchem Befig. Was die beiden anderen Kolonien Deutſch— 
Ditafrifa und Deutſch-Südweſtafrika anbelangt, jo find beide 
nad) zwei Seiten ebenfall$ unwiderruflich feitgelegt. Weide 
Kolonien grenzen aber mit einer Seite an Portugiefiih-Afrifa: 
Deutſch-Oſtafrika mit jeiner Südgrenze an Portugieſiſch-Oſt— 
afrifa, Deutſch-Südweſtafrika mit feiner Nordgrenze an Por: 
tugiefifh- Angola. Nur nad diefen beiden Richtungen bin ift 
Hoffnung vorhanden, daß jpäter einmal eine für uns günftige 
Korrektur eintritt. 

Bei der Feſtſtellung unferes politiihen Yandbefiges in 
Afrika und der Yage feiner Theile zu einander und zum Mlutter- 
land entjteht die Frage, ob es überhaupt ridtig ift, nad Ver— 
größerung, Abrundung und nad) neuem Befig in Afrika zu jtreben. 
Dieje Frage muß ganz entjhieden bejaht werden. 
Wenn der Befig der noch nicht aufgetheilten Gebiete in der 
Hand minderwerthiger Nationen oder einheimijcher Staaten 
bleiben würde, bis wir unfere Kolonien innerlih bis zum 
Höhepunft entwidelt hätten, würde nichts einzuwenden jein 
gegen diejenigen, welde jagen, wir follen erjt unjere Kolonien 
entwideln und jpäter nad weiterem Befit ſtreben. be 
aber diejer Zeitpunkt erreicht fein wird, fommen uns unjere 
politifhen und wirthihaftlihen Konkurrenten zuvor und be— 
legen das mit Beidhlag, was wir noch bätten befonmen 
können. In diefer Meife ift Franfreih im Nordweiten, 
Großbritannien im ganzen Oſten Afrifas vorgegangen. 
Englands Befig reiht im Dften Afrifas von Norden ber 
von Kairo bis zum Bictoria-Nianja und von Süden her vom 
Kap bis zum Tanjanjika und ift nur nod durch unfer 300 km 
breites oſtafrikaniſches Gebiet getrennt. In engliihen Kreiſen 
ift ernjtlid erwogen worden, ob es nicht möglich fein fünnte, 
einen, wenn aud nur fchmalen Streifen Yand am Tanjanjika— 
See und der Grenze des Kongoftaats entlang zur Anlage der 
großen Meridionalbahn und des Transcontinental-Telegraph 
von Deutſch-Oſtafrika abgetreten zu erhalten! Sowohl aus 
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der franzöfiihen wie auch der engliſchen Afrifapolitif ſpricht 
eine große ©enialität! 

In Afrika haben wir mit vorwärts und rüdwärts 
ſchreitenden Nationen zu reinen. Es ift nur eine ‘Frage der 
Zeit, daß die rüdwärts fchreitenden Nationen ihre politijche 
Selbftändigfeit in Afrika verlieren und der Auftheilung dur 
die vorwärts jchreitenden Mächte verfallen. Es iſt deshalb 
ganz Har, daß wir beftrebt fein müſſen, ung ſchon zeitig genug 
einen Antbeil an dem eher oder jpäter doch einmal zur Ver— 
theilung fommenden Yandbejig zu fihern Wir müſſen dies 
thun ohne Rückſicht darauf, wie weit unjere jegigen Kolonien 
entwidelt find. Wenn wir erſt warten wollen, bis deren interne 
Entwidelung weit genug gediehen ift, jo werden wir als poli- 
tiſcher Machtfaktor in Afrika immer mehr in den Hintergrund 
gedrängt, vor Allem werden wir wirthſchaftlich jehr ge 
Ihädigt werden. Hand in Hand mit der politiſchen Erweite— 
rung des Befiges geht auch die Zunahme des nationalen 
Handels, der Schifffahrt und der Kapitalanlage, und es wächſt 
die Möglichkeit, die Auswanderung in nationale Bahnen zu 
lenken. Wenn der Engländer fih neue Kolonien jhafft, jo 
weiß er genau, was er damit thut. ES find die Gefäße, in 
die er jeine wirthihaftlihe Kraft hineingießen kann. Wenn 
er fie auch anfangs wenig oder gar nit füllen kann, jo läßt 
er fie einjtweilen für jpätere Zeiten ftehen. Er weiß, daß die 
Zeit doch kommen wird, wo fie fih füllen, und er tft Flug 
genug, fie fih unterdeffen aud von den anderen Nationen 
fülfen zu laffen. Der Franzoſe hat fih in Afrika ebenfalls 
eine ganze Reihe folder Gefäße bereitgejtellt. Er hält indeß 
durch fein Differenzial-Zolliyftem die anderen Nationen ab, 
fih am Füllen diefer Gefäße zu betheiligen. Er mödte am 
liebjten alles allein thun, wozu er in Wahrheit überhaupt nicht 
im Stande ift. Dadurd wird die Entwidelung der franzöfiihen 
Kolonien ganz außerordentlich behindert, wie fid denn eigentlich 
feine franzöfiiche Kolonie rentirt, jondern jede einen ganz er= 
beblihen jährlihen Zuſchuß verlangt, zum Unterjchied von den 
britiihen Kolonien, die in ihrer wirthſchaftlichen Entwidelung 
bei Weitem an der Spike marjdiren. 

Für eine in obiger Weife ausjhauende Afrikapolitik iſt 
es ohne Frage von Wichtigkeit, daß wir die noch nicht auf: 
getheilten Gebiete im Auge behalten und unſere deutjchen 
Intereſſen daſelbſt mit Huger Berechnung erweitern und befeftigen. 
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Wenn auch unjere afrifantihen Kolonien nicht einheitlich 
ltegen, ſondern verftreut über den ganzen afrikaniſchen Kontinent, 
jo haben fie doch den einen Vortheil, daß wir durch jie an den 
verſchiedenen Klimazonen Afritas theilmehmen: Südweſtafrika 
iſt ſubtropiſch und als Siedelungsfolonie geeignet, Oſtafrika, 
Kamerun und Togo als Plantagengebiete zur Erzeugung tro= 
piiher Produfte. 

In engliihen Kreiſen hört man oft jagen, daß das 
Streben Deutihlands nad eigenen Kolonien doch ganz zwedlos 
jet, weil der deutſche Handel in den engliihen Kolonien genau 
die gleihen Vergünſtigungen genöffe wie der britiihe. In 
gewiffem Sinne bat der Engländer Recht, und die von 
Großbritannien befolgte Politif der offenen Thür eröffnet 
dem Handel aller Nationen ein weites Feld freiejter Bethäti- 
gung in den engliihen Kolonien, wie es in anderen Kolonien 
nicht der Fall ift, vor Allem nicht in den franzöfiichen und 
portugtefiihen. Indeſſen hat die von Großbritannien gepredigte 
Politif der offnen Thür auch eine gewiffe Grenze, die dann 
erreiht wird, wenn die Intereſſen einer anderen Macht die 
Oberhand zu gewinnen drohen. Der engliihe Kolonialpolitifer 
verfolgt genau das Steigen und Fallen der engliihen Inter— 
eſſen im Vergleich zu den Intereſſen der fonkurrivenden Deächte, 
und bricht unter Umftänden mit brutaler Gewalt das fich gel: 
tend macende Uebergewicht einer anderen Macht. Die Kolonial— 
geihichte ift voll von ſolchen Beijpielen, und der erjt kürzlich 
pajfirte Fall der Beihlagnahmung unjerer Boftdampfer gehört 
mit in diejes Kapitel, wo England jeinem Prinzip gleiher und 
gerechter Behandlung des fremden wie des eigenen Handels untreu 
geworden tft. 

Es iſt andererjeits ganz Elar, daß allein jhon die 
Thatſache, politifher Bejiger einer Kolonie zu fein, 
dem Handel und der wirthſchaftlichen Bethätigung der 
eigenen Nation vielgrößere Bortheilegewährt, alsdem 
einer fremden Nation. Der Handel und Verkehr mit der 
Negierung wird möglichſt durch Angehörige der eigenen Nation 
beforgt. Alle Unternehmungen der Regierung werden mit ein- 
heimiſchem Kapital unternommen, bei Entdedungen und wirtb: 
ihaftlihen Ausfihten wird erft das einheimiihe Kapital 
benahrihtigt und begünſtigf? Durch eine ganze Neihe von 
Maßnahmen, die fih dem Auge der Deffentlichfeit entziehen, 
bat es die Negierung in der Hand, dem eigenen Handel und 
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der eigenen wirthihaftlihen Bethätigung Vorſchub zu leiften, 
und den fremden Handel und die fremden mirtbidaftliden 
Unternehmungen an ihrer Entwidelung zu hindern. 

Die britiſche Negierung ift in diefer Beziehung troß des 
öffentlih gepriefenen Prinzips der Politif der offnen Thür 
nie jfrupulös gewejen. Für die deutſche Kolonialpolitit 
gebt aber hieraus ganz klar hervor, daß wir gerade 
in Afrika bejtrebt jein müjjen, unjern Stolontalbejig 
niht nur intenjiv, jondern aud ertenjiv zu-erweitern 
und zu vergrößern, um dem eigenen Handel und der 
einheimiſchen wirthſchaftlichen Bethätigung ein 
größeres Feld der Thätigfeit unter eigener Flagge, 
auf eigenem Grund und Boden in Afrika zu jhaffen. 
Nirgends gilt das Wort „Stillitand iſt Rückgang“ mehr als 
in Afrika für eine aufwärts ftrebende, vorwärts jchreitende 
Nation, wie wir eine find. 


II. Deutſchlands Schifffahrt in Afrika. 

Den Verkehr zwijhen Europa und Afrifa außerhalb des 
Mittelmeerbedens vermitteln im Ganzen 12 größere Dampfer- 
linien, mit regelmäßig laufenden Schiffen, von denen 3 Yinien 
deutih, 4 Linien engliſch, 3 Linien franzöfiih, 1 portugiefiich 
und 1 belgiſch ift. 

Bon den 4 engliihen Linien laufen 2 lediglich nad) Süd— 
afrifa und vermitteln den Verkehr zwiſchen Europa und den 
Häfen der Kap-Kolonie und Natal. 

Nur 2 englijhe Linien beſuchen die Häfen der Weft- bezw. 
der Oſtküſte Afritas. Sie werden aber bei Weitem übertroffen 
von den beiden deutſchen Yinien, welche die Weſt- und Oſtküſte 
Afrikas anlaufen. Nach der Weftküfte Afrikas fahren außerdem 
2 franzöſiſche, 1 belgiſche und 1 portugiefiihe Linie. An der 
Weſtküſte ift es die Woermann=Pinie, welche mit den eben ge— 
nannten Yinien in Konkurrenz treten muß. Welche Bedeutung 
aber diefe Yinie an der Weſtküſte hat, erfieht man aus der folgenden 
Ueberjiht, deren Angaben auf genauer Schäkung beruhen. 

1899 Reiſen: Negiftertonnen: 


deutihe Yinie. . . . 7 150 000 
englide = . . . . 148 380 000 
portugiefiihe Yinie . . 24 64 000 
franzöfiiche u |. 53 000 


GSejamntzahl . 267 647 000 


288 Die deutſchen Intereſſen in Afrika. 


Hiernab nahm im Jahre 1899 die deutſche 
Schifffahrt an der Weſtküſte Afrikas nad der eng» 
liihen den zweiten PBlag ein und bewältigte mehr 
als den vierten Theil des gefammten Sciffsverfehrs 
zwifhen Europa und der Weſtküſte. 

Diefe deutſche Yinie verfügt über eine Flotte von 
25 Dampfern, mit 52500 Negiftertonnen, die einen Werth 
von mindejtens 13 Millionen Mark repräjentiren. Sie hat 
neuerdings ihre Fahrten an der ganzen Weſtküſte entlang bis 
nad Kapjtadt ausgedehnt.*) 

Die belgiihe Linie ift in der obigen Ueberfiht nicht mehr 
aufgeführt. Sie befitt 6 Schiffe, von denen 2, aljo der dritte 
Theil, einer deutſchen, 4, alſo */s, einer engliihen Rhederei 
gehören. Die Linie iſt alſo nur nominell belgiſch, in Wirklichkeit 
zu einem Drittel deutih. Der deutihe Antheil kann mindeftens 
auf 1!/s Millionen Mark geihätt werden. Dieje belgijche Yinie 
vermittelt den Verkehr zwijhen Europa und dem Kongoſtaat. 

Die deutihe Linie an der DOftküfte ift die vom Weiche 
fubventionirte Dftafrifa » Yinie, die über eine Flotte von 
11 Schiffen mit 24 554 Negiftertonnen verfügt. Ihren Werth 
fann man mindejtens auf 12 Millionen Mark ſchätzen. Diefe 
Yinie fährt an der ganzen Ojftfüfte von Aden bis Delagoa— 
Bai monatlich zweimal, macht aljo im Jahre 24 Reifen. Die 
mit ihr konkurrirende franzöfiihe Yinie fährt monatlih nur 
einmal, madt aljo nur 12 Reiſen im Jahre. Die englijchen 
Schiffe haben eine direkte Verbindung von Europa nad Dit: 
afrifa überhaupt nicht, jondern laden in Aden um auf Schiffe, 
die von Bombay fommen und von Aden ſüdwärts fahren. 
Auch hier haben die Engländer monatlih nur eine Verbindung, 
machen aljo im Jahre nur 12 Reiſen. Die deutſche Linie 
an der Oſtküſte Afrifas ift aljo doppelt jo ftarf als 
die englifhe und franzöjiihe, und vermittelt bei 
Weitem das größte Gejhäft. 

Ganz erheblich ift auch der deutjche Antheil an der Küften- 
Ihifffahrt in Afrika. Die folgende Ueberſicht zeigt, wie viel 
Küftenreifen deutihe Schiffe im Jahre 1897/98 in den ver- 
ſchiedenen Theilen Afrifas ausgeführt und wie viel Tonnen- 
gehalt fie befördert haben: 


*) Eine weitere erhebliche Vergrößerung werden unjere Scifffahrts: 
interefien durch die jüngit erfolgte, ftaatlih jubventionirte Ausdehnung 
der Ditafrifa:Linie auf die weſtafrikaniſche Fahrt erfahren. 
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Seereiſen Negiitertonnen 


Deutich:Weitafrita . . . . . 297 311 264 
Deutih:Dftafrifa . . . . . 244 162 681 
Aegypten.. 54 2006 374 
Reftaftila . » 2 20202 ..1698 1152 789 
Dftaftilla -. -. . 2 2 2 020. 337 738 


2523 2 970 846 


Es ergiebt ſich hieraus, daß deutihe Schiffe im Sabre 
1897/98 an den Küſten Afrifas 2523 Küftenfahrten ausgeführt 
und fait 3 Millionen Tonnen befördert haben. Leider fehlen 
jtatiftiihe Angaben über die Küftenreifen der anderen Nationen, 
insbejondere der Engländer und Franzoſen, um fie mit den 
deutihen Zahlen zu vergleichen. 

Zur Bervollftändigung der obigen Bemerkungen über die 
deutſche Schifffahrt an den Küften Afrifas möge noch die 
folgende Tabelle über den Verkehr deutiher Schiffe zwiſchen 
den Häfen verſchiedener außerdeutiher Yänder dienen. Es 
fanden ſtatt zwijchen: 


Htalien—Xeaypten . . 65 Seereiien mit 172529 Negiitertonnen 
Brafilien— Aria. . . 87 : 175986 s 
Aeaypten— Ntalien . . 73 s : 187106 


Auh aus diejen Zahlen erhellt, welden großen Antheil 
Deutihlands Rhedereien an dem Schiffsverkehr mit Afrika 
haben. 

Genaue Angaben über den Antheil der deutihen Schiff: 
fahrt an dem Schiffsverkehr der einzelnen afritanifchen Gebiete 
find im Handelsarchiv und den britiihen Konjularberidhten 
enthalten. Wir müſſen uns darauf beihränfen, aus der rs, 
des ftatiftiihen Materials nur die Nefultate hier anzuführen. 


1. Deutſch-Afrika. 


Der gejammte Schiffsverkehr zwiſchen Deutichland und 
jeinen Kolonien bat ſich von 1896 bis 1898 um 105 pCt. 
gefteigert. In unjeren beiden Kolonien Deutſch-Südweſt- und 
Ditafrifa liegt der Schiffsverkehr ganz überwiegend in den 
Händen der Deutihen. In Togo war er in den Jahren 
1896 bis 1898 bei Weitem größer als der britiſche und 
jranzöjiihe, während nur in Kamerun der deutſche Antheil 
geringer als der britiſche war. 


Nauticus, Jahrbuch 1. 19 


290 Die deutichen Intereſſen in Afrika. 


2. Britifh-Afrifa. 

Bon den jämmtliden britiihen Kolonien Afrifas kommt 
für den deutihen Schiffsverkehr an der Weſtküſte Afrikas 
bauptjählih Lagos, an der Oſtküſte Afrikas Sanjibar 
und Mombajja in Betradt. 

Der deutjche Antheil am Schiffsverkehr in Lagos, der be- 
deutendften Handelsjtadt an der ganzen Weftfüfte, iſt jehr be- 
deutend und beträgt mehr als den dritten Theil des 
Gejammtverfehrs. Er wird nur vom britiihen Verkehr 
übertroffen, der fajt zwei Drittel des Gejammtverfehrs umfaßt. 

Was die übrigen engliihen Kolonien an der Weftküfte 
betrifft, jo muß fonftatirt werden, daß die deutihe Schifffahrt 
in allen Kolonien ihren Antheil hat, wenn er auch wejentlich 
geringer iſt als der britiiche Antbeil. In Sierra Leone, an 
der Goldfüfte, im Niger-Proteftorat und im Gebiet der Royal 
Niger Company laufen die Woermann=-Dampfer regelmäßig an. 

In den engliihen Theilen Südafrifas, d. h. in ſämmt— 
lihen Häfen der Kapkolonie und von Natal, jpielt der eng- 
liſche Sciffsverfehr natürlih die Hauptrolle, aber aud bier 
it der deutſche Antheil beacdhtenswerth. 

An der Oſtküſte Afrifas kommt für den deutihen An— 
theil, wie jhon oben gejagt, hauptfählid Sanfibar und Mom- 
bafja in Frage In Sanjibar ſteht Deutfhland mit 
mehr als dem dritten Theil des gefammten Sciffs- 
verfehrs an der Spike, an zweiter Stelle jteht Groß— 
britannien mit weniger als dem Drittel, an dritter Stelle 
Frankreich mit dem fnappen Fünftel des Gejammtverkehrs. 
Zu beadten ift dabei, daß der deutihe Schiffsverkehr nach der 
Zahl der Schiffe ab», der engliihe Schiffsverkehr weſentlich 
zugenommen bat. Die Urjahe jcheint in dem mächtigen Auf- 
ihwung der benadhbarten engliihen Kolonie Britiſch-Oſtafrika 
mit dem neuen Handelsemporium Mombaffa zu liegen. 

Auh in der Küſtenſchifffahrt von 1897 auf 1898 
nimmt Deutihland in Sanjibar den erften Rang ein, 
obwohl fein Antheil zurücdgegangen tft. Die Entwidelung des 
engliſchen — Mombaſſa ſcheint auch hieran Schuld zu ſein. 

In Mombaſſa ſteht der deutſche Schiffsverkehr an 
zweiter Stelle und beanſprucht der Tonnenzahl nach 
faſt den dritten Theil des Verkehrs. 

Was den Schiffsverkehr nach Aegypten anbelangt, ſo iſt 
der deutſche Antheil gering, immerhin nennenswerth. Dagegen 
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nimmt Deutihland im Tranjitverfehr durd den Suez- 
Kanal die zweite Stelle ein und übertrifft bei Weitem den 
franzöfiihen, öfterreihiichen, italienifhen und holländiſchen An— 
theil. Von dem Gejammtverfehr dur den Suez-Kanal fällt 
auf Deutihland etwas mehr als der zehnte Theil. 


3. Franzöſiſch-Afrika. 


Bon jämmtlihen franzöfiihen Kolonien Afrikas jpielt für 
den deutihen Schiffsverkehr die Kolonie Dahomey die größte 
Rolle. Im Jahre 1893 nahm bier der Schiffsverkehr 
Deutjhlands die erjte Stelle ein und. betrug vom Ge— 
jammtjchiffsverfehr mehr al3 den dritten Theil. 

Auh im Congo frangais mit dem Hafen Gabun ift 
der deutſche Schiffsverkehr bedeutend. Er behauptet 
bier die dritte Stelle und rangirt dit hinter Großbritannien. 
Die erjte Stelle nimmt Frankreich jelbjt ein, jein Schiffsverkehr 
iſt aber nur doppelt jo groß als der deutiche. Vom Geſammt— 
ichiffsverfehr fällt auf Deutſchland der vierte Theil. 

n den übrigen franzöjiihen Kolonien ift der deutjche 
Antheil am Schiffsverkehr gering, immerhin aber beadhtenswerth. 
In Tunis und Algier fteht Deutichland an vierter Stelle, in 
den franzöfifhen Kolonien Senegal, Guinea und Madagaskar 
laufen regelmäßig deutihe Dampfer an und repräjentiren jomit 
einen fonftanten Faktor im dortigen Schiffsverfehr. 


4, Der Kongoſtaat. 


Der Verkehr zwiihen dem Kongoftaat und Europa wird 
zu einem Theil von einer belgiſchen Dampferlinte beforgt, welche, 
wie jhon oben erwähnt worden, zu einem Drittel deutich 
ift. Wenn man dies berüdjihtigt, jo lehrt die Statiftif des 
für die beiden Häfen Boma und Banana des 

ongojtaates, daß im Jahre 1898 der deutſche Schiffs— 
verfehr dajelbjt die zweite Stelle einnahm und nur 
von Großbritannien übertroffen wurde. Der deutſche Antbeil 
war mwejentlih größer als der franzöfijche, der erjt an 
dritter Stelle fam. Vom Gejammtichiffsverfehr fiel auf 
Deutihland nahezu der vierte Theil. Man darf annehmen, 
daß dieje Verhältnißzahlen auch heute noch gelten. 


19* 
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5. Portugiefifh- Afrika. 

Bon den portugiefiihen Kolonien Afritas fommen für den 
deutihen Schiffsverkehr hauptſächlich Madeira und Portu— 
gieſiſch-Oſtafrika in Betradt. 

In Madeira nahm die deutihe Schifffahrt in den Jahren 
1897 und 1898 die zweite Stelle nach der engliſchen ein und 
war mehr als doppelt jo groß als die franzöfiihe. Won der 
Geſammtzahl betrug fie den achten Theil. 

Bei Portugieſiſch-Oſtafrika fommen für die Schifffahrt die 

äfen Mozambique, Quilimane, Chinde, Beira und Yourenzo 
Marques in Betradht, bei denen in den drei jüdlihen Häfen 
der engliiche, in den nördlihen zwei Häfen die deutſche 
Schifffahrt überwiegt. In Mozambique beaniprudt 
jte bei Weitem, in Quilimane ebenfalls nod die erjte 
Stelle, in den übrigen Häfen nimmt fie die zweite 
Stelle ein und übertrifft in jämmtliden Häfen bei 
Weitem die franzöfiihe Schifffahrt, die überall erft an 
dritter bezw. vierter Stelle fommt. Won der Gejammtzahl 
fommt auf die deutihe Schifffahrt in Mozambique und 
Quilimane faft die Hälfte, in Chinde faft der dritte, in 
Beira der vierte und in Pourenzo Marques der zehnte Theil 
des Schiffsverkehrs. 


6. Das übrige Afrika. 

Bon den übrigen Theilen Afrikas fommen für den deutſchen 
Schiffsverkehr hauptfählih noh Marokko und Liberia in Frage. 

In Marokko laufen die Dampfer der Woermann=Pinie 
und der Oldenburgiſch —Portugieſiſchen Yinie ſämmtliche Häfen 
monatlih regelmäßig an. Außerdem vermitteln bier die 
Slomanſchen Dampfer aus Hamburg und die Dampfer der 
LevantesLinie in der Vieherportjaifon den Verkehr zwiſchen 
Europa und Marokka. Nadı den britiihen Konjulatsberichten 
jpielte hier die deutſche Schifffahrt im Jahre 1898 in 
den drei jüdliden Häfen Marokkos: Magazan, Safi 
und Mogador die erjte Rolle und übertraf bei Weitem 
die franzöſiſche. In den beiden mittleren Häfen Cajablanca 
(Dar el Beida) und Rabat (Hebat) ftand Deutjhland an 
zweiter Stelle, in erjterem batte es den britiihen Antheil 
überflügelt, im letzteren erreichte es faft den britiihen Antbeil. 
In den nördliden beiden Häfen Tanger und El Ariſch war der 
deutſche Antheil relativ gering, immerhin aber nicht unweſentlich. 
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In Liber ia laufen regelmäßig die Dampfer der Woermann— 
Linie an. Der Schiffsverkehr ſcheint hier dem engliſchen gleich 
zu ſtehen. Jedenfalls nimmt er hier aber eine hervor— 
ragende Stelle ein. 

Alles in Allem genommen ergiebt ſich, daß die deutſche 
Schifffahrt in Afrika neben der britiſchen Schiff— 
fahrt die Hauptrolle ſpielt und in einigen Theilen 
Afrikas, nämlich in den deutſchen Kolonien, ferner 
an der Oſtküſte in der britiſchen Kolonie Sanſibar 
und in den nördlichen Häfen von Portugieſiſch-Oſt— 
afrika, ſowie an der Weſtküſte in den ſüdlichen Häfen 
Marokkos und in der franzöſiſchen Kolonie Dahomey 
den erſten Rang behauptet. 


3. Der deutſche Handel in Afrika. 
Allgemeines. 


In einem Artikel der „Finanz-Chronik“ vom 1. Januar 
1900 giebt Dr. Alfred Zimmermann ſehr ſchätzenswerthe 
Zahlen über den Handel in Afrika, die von dem Statiſtiſchen 
Bureau der Vereinigten Staaten vor Kurzem mit Hülfe der 
neueſten vorhandenen Statiſtiken berechnet worden ſind. Es 
iſt leider nicht geſagt, für welches Jahr die Zahlen gelten. 
Es iſt anzunehmen, daß ſie für 1898 Geltung haben, da ſie 
im Auguſt 1899 in Waſhington veröffentlicht worden ſind. 
Da ſie von allen bisher bekannt gewordenen Zahlen mit Aus— 
nahme der Zahlen für Deutſch-Afrika Anſpruch auf verhältniß— 
mäßig größte Genauigkeit machen fünnen, mögen jie dem 
Folgenden zu Grunde gelegt werden. Nur die für Deutſch— 
Afrika angegebenen Zahlen find der deutſchen Statiſtik und 
zwar der deutihen Kolonialzeitung 1899, Nr. 43, entnommen 
worden, wo fie in einem Aufjag Dr. Alfred Zimmermanns 
angeführt jind. Die in amerifanifhem, bezw. engliihem und 
franzöſiſchem Geldwerth angegebenen Zahlen find in Mart 
umgeredhnet worden. 

Der Werth der gefammten Ein- und Ausfuhr Afrikas 
wird mit 2976 000 000 Marf, aljo rund mit 3 Milliarden 
angegeben. Davon entfallen auf: 


Einfuhr Ausfuhr 
1 591 000 000 Marf. 1 385 000 000 Marf. 
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Dieſe Summen vertheilen ſich folgendermaßen: 


Einfuhr Ausfuhr Gejammtjumme 
Mart Mark Mark 

Deutſch-Afrika. ..... 29 508 456 11 320 645 40 819 101 
Britiſch-⸗Afrila. . .... 525 591 192 527 341580 1052 932 772 
Franzöfiic- Afrika... . 280462032 277416816 557878 848 
Rortugiefiih:Afrifa... 47450 916 26 919 776 74 370 692 
Türkiſch-⸗Afrika .... . 216362680 250192808 466 555 488 
Italieniſch-Afrika . . . . — — — 

Spaniſch-Afrika . . ... — — 

Kongoſtaat ....... 18 085 796 13 476 872 31 562 668 
Marolto......... 25 608 220 25 045 764 50 653 984 
21 7 5 7 BE 4 866 500 4 136 542 9.003 024 
Abeifinien........ — — — 

Transuanal ....... 418810 988 214 126 000 632 936 988 
Dranje: Freiftaat .... 23 776 248 34 846 712 58 622 960 


Gejammtjumme 1591 000 000 1385 000000 2976 000000 
Deutſch-Afrika jteht jomit hinfihtlih jeines Dan- 
dels an adter Stelle. 
Rechnet man Aegypten mit: 


Einfuhr Ausfuhr Gejammthandel 
Mark Mark Mark 
209 528 560 243 467 308 452 995 868 


zu Britiſch-Afrika hinzu, jo ergiebt fih für den Handel von 
BYBritifh-Afrifa die gewaltige Summe von: 


Einfuhr Ausfuhr Geſammthandel 
Mark Mark Mark 
735 119 752 770 808 888 1 505 928 640 


mit welder Britifh-Afrifa bei Weitem an der Spike ſämmt— 
liher Yänder Afrikas marjdirt. 

An zweiter Stelle fteht Transpaal mit einem Gejammt- 
handel von faſt 633 Millionen Mark, dann folgt Franzöſiſch— 
Afrika mit etwa 558 Millionen Mark. Transvaal nimmt etwas 
mehr als den fünften Theil, Franzöſiſch-Afrika etwas weniger 
als den fünften Theil des Geſammthandels für fih in Anſpruch. 

Ueber den Antheil der europätihen Staaten und der Ver: 
einigten Staaten vonNordamerifa an dem Geſammthandel Afrikas 
giebt die amerikanische Statiſtik nah ZimmermannFolgendes an: 


Einfuhr Ausfuhr Geſammt— 

nach Afrika von Afrika handel 

Mark Mark Mark 
Dentihland ....... 101 168 000 63 996 000 165 164.000 
Großbritannien... ... 499 340 000 370 720 000 870 060 000 
Frankreich ......... 252 080 000 280 080 000 532 180 000 

Vereinigte Staaten von 

Nordamerifa ...... 72411452 32 546 300 104 957 752 


Gefammthandel Afrifas: 1591 000 000 1385 000 000 2976 000 000 
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Hieraus erhellt, daß Großbritanniens Handel mit Afrika 
an eriter Stelle jteht und beinahe ein Drittel des Geſammt— 
bandel3 beanjprudt; dann folgt Frankreich mit mehr als dem 
jehften Theile, an dritter Stelle ſteht Deutihlands 
Handel mit dem 18. Theile, an vierter Stelle jteht Nord: 
amerifa mit dem 29. Theile des Geſammthandels. 

Im Vergleich mit Frankreich würde fih Deutjchlands 
Handel nad diefer Statiftif mit Afrika dreimal geringer dar- 
jtellen. Wenn wir die Bertheilung des Handels Frankreichs 
auf die verjchiedenen Theile Afrifas aber genauer betrachten, 
jo ſehen wir, daß der weitaus größte Theil des Handels— 
verfehrs, wie Zimmermann ridtig jagt, auf Algier entfällt, 
welches als franzöfiihe Provinz gelten muß und durd jeine 
ungewöhnlih ſtarke militärifhe Beſatzung von vornherein in 
eine Ausnahmeftellung verjegt if. Wenn wir die Zahlen für 
Algier abziehen, jo bleibt für den Handel Franfreihs mit 
dem gefammten übrigen Afrifa übrig: 


Einfuhr Ausfuhr Sejammt: 
aus nad) handel 
Sranfreid ....... 78 960 000 89 760 000 168 720 000 


Wenn wir ferner in Betracht ziehen, daß der deutjche 
Handel in jämmtlihen franzöfiihen und portugiefiihen Kolonien 
viel zu gering angegeben wird, weil er infolge der Differenztal- 
zölle zu einem großen Theile erjt über Frankreich bezw. Portugal 
geht, daſelbſt naturalifirt wird und dann als franzöjiicher bezw. 
portugiefiiher Handel in den betreffenden Statijtifen regiftrirt 
wird, jo müfjen wir die für Frankreich geltenden Zahlen etwas 
geringer, die für Deutichland geltenden Zahlen wefentlid 
höher annehmen und fommen damit zu dem Reſultat, daß 
unter den europäiſchen Staaten Deutihlands Handel 
mit Afrika, Algier ausgejhlofjen, dem Umfang und 
der Ausdehnung nah nur von Großbritannien über: 
troffen wird und dem franzöſiſchen Dandel über- 
legen ift. 

Wie wir weiter unten jehen werden, fommt der Handel 
Großbritanniens ganz vorwiegend jeinem SKolonialbefig in 
Afrika zu gute; ebenjo bejhränft fih der Handel Frankreichs 
faſt ausihlieglih auf Franzöſiſch-Afrika. Zum Unterfdied 
von diejen beiden mächtigen Konfurrenten auf afrifa= 
niſchem Boden, Großbritannien und Frankreich, be= 
thätigt fih der Handel Deutihlands nur zu einem 
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geringen Theile in jeinem eigenen Kolontalbejig; wie 
wir ſehen werden,. findet er ganz vorwiegend mit 
fremden Theilen Afrifas jtatt. 

Aus dieſer Thatſache lernen wir aber, wie flug und 
mit welder weijen Borausfidt Großbritannien und 
Sranfreih gehandelt haben, jih einen möglidjt 
großen politiihen Bejig in Afrifa zu jihern und 
denfelben immer mehr auszudehnen. 


1. Deutih- Afrika. 


An dem Handel in Deutjh-Afrifa tt Deutſchland 
nad Dr. Alfred Zimmermann (Deutiche Kolontalzeitung 1899 
Nr. 43) folgendermaßen betbeiligt: 

Einfuhr Ausfuhr Geſammthandel 
aus na 
Deutſchland 11 556 000 4 630 000 16 186 000 
Nah der von Zimmermann angegebenen amerifantichen 
Statiftif beträgt der britiihe Antheil in Deutſch-Afrika: 
Einfuhr Ausfuhr Gejammthandel 
aus nad 
Großbritannien 2 560 000 1 360 000 3 920 000 

Die in der Neichstagsdentihrift 1898/99 für den Handel 
in den deutſchen Schußgebieten angegebenen Zahlen find im 
Obigen deshalb nicht zu Grunde gelegt worden, weil fie nicht 
für das Kalenderjahr 1393 gelten, jondern für das Berichts— 
jahr 1898/99, weldes vom 1. Juli 1898 bis zum 30. Juni 
1899 reiht. Würde man die für diejen Zeitraum geltenden 
Zahlen zu Grunde legen, wie fie in der Reichstagsdenkſchrift 
1898,99 angeführt find, jo würden die für den deutſchen 
—— geltenden Zahlen noch mehr erhöht werden 
müſſen. 

Es iſt zu bedauern, daß mit Ausnahme des engliſchen 
Antheils keine Statiſtik darüber exiſtirt, wer außer Deutſchland 
und England an dem Handel in Deutſch-Afrika noch partizipirt. 
Dieſer fremde Antheil an dem Handel in Deutſch-Afrika iſt 
nicht unbeträchtlich. Er beträgt mehr als die Hälfte des 
Geſammthandels in Deutſch-Afrika, während Deutſch— 
lands Antheil weniger als die Hälfte groß iſt. Wir 
finden ferner den oben ſchon ausgeſprochenen Satz beſtätigt, daß 
Deutſchlands Handel mit ſeinen eigenen Kolonien nur einen ſehr 
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geringen Theil, nämlih den achten Theil jeines Handels mit 
ganz Afrika darftellt. Immerhin lehren dieje Zahlen, 
daß der Geſammthandel in Deutih-Afrifa bereits 
eine beahtenswerthe Höhe erreiht hat, und daß der 
deutihe Antheil daran nicht unmejentlid tft. 


2. Britiih- Afrika. 
Nah der amerikaniſchen Statiftif ergiebt fih für Britiſch— 
Afrika einſchließlich Aegypten: 


Einfuhr Ausfuhr Geſammtſumme 
Mark Mark Mark 
705 119 752 77 080 888 1 505 928 640 
An diefen Summen nehmen tbeil: 
Einfuhr Ausfuhr Gefammtfumme 
Mark Mart Mark 

Deutihland . . .» . . 68751000 34008000 102 759 000 
Großbritannien . . . .„ 424460000 331560000 756 020 000 
Vereinigte Staaten von 

Nordamerita . . .» . 58621644 269985276 85619920 


Ueber den franzöſiſchen Antheil iſt nichts gejagt, hiernach 
nimmt Großbritanniens Handel nad feinem afrikaniſchen Befit 
mit ziemlich genau der Hälfte des Gejammthandels von Britijch- 
Afrika die erfte Stelle ein, dann folgt Deutihland mit 
einem Fünfzehntel, an dritter Stelle ftehen die Vereinigten 
Staaten von Nordamerifa mit dem 18. Theile des Gejammt- 
bandels nah Britiſch-Afrika. 

In den verſchiedenen engliihen Kolonien Afrikas ſtellte ſich 
der deutſche Antheil nach den britiſchen Konſulatsberichten im 
Jahre 1898, wie folgt: 


a) Gambia: wenig deutſcher Handel, 


b) Sierra Leone. 
Einfuhr Ausfuhr Geſammthandel 


1898: Mart Markt Mart 
Deutihland . . . . .» 680 000 1 620 000 2 300 000 
Großbritannien . . . . 10240000 2350 000 12590 000 
Sraneeid . . 2... 150 000 160 000 310 000 


Gefammtiumme 12070 000 5 820 000 17.890 000 


Der deutihe Handel nahm die zweite Stelle ein und 
beanſpruchte ziemlich den fiebenten Theil des Gejammthandels. 
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ce) Goldküſte. 
1808: Einfuhr Ausfuhr — 
— Mark Mark Mark 
Deutihland . 2 520 000 2 670 000 5 190 000 
Großbritannien . 16 40 000 14270000 30 760 000 
Frankreich 130000 1540000 1670000 
Geſammtſumme 22030000 19560000 41890000 


Deutſchland nahm die zweite Stelle ein und beanſpruchte 
den achten Theil des Geſammthandels. 


d) Lagos. 
1898: Einfuhr mu Gejammthandel 
— Mark Mar Mark 
Deutihland . 2 470 000 7210 000 9 680 000 
Großbritannien . 14 470 000 8 080 000 22 550 000 
Franteid . . 2... — 16 000 16 000 
Sejammtjumme 18170000 17650 000 35 820 000 


Deutihland nahm die zweite Stelle ein und beanfpruchte 
mehr als ein Biertel des Gejammthandels, 


e) Niger Eoajt-Proteftorat. 


1898: Einfuhr Ausfuhr Gefammthandel 
— Mark Mark Ma 
Deutihland . . 990 000 4 650 000 5 640 000 
Großbritannien . 10 000 000 9 950 000 19 950 000 
Frankreich 260 000 250 000 510 000 
Gefammtjumme 12790000 15000 000 27 790 000 


Deutihland nahm die zweite Stelle ein und beanſpruchte 
mehr als ein Fünftel des Gejammthandels. 


f) Kapfolonie. 


1898: Einfuhr Geſammthandel 
* Mark Ma Mark 
Deutihland . 15 230 000 1180 100 16 410 000 
Großbritannien . 230 080 000 496 890 000 726 970 000 
Frankreich 1 230 000 170 000 1 400 000 
Sefammtjumme 333 650 000 506 370 000 840 020 000 


Deutihlands Handel war verhältnigmäßig gering und 
beſchränkte jih hauptiählih auf Einfuhrartifel. Er ftellte "/so 
des Gejammthandels dar. 


g) Natal. 
1898: Einfuhr un Geſammthandel 
— Mark Mar Mark 
Deutichland . 4 370 000 360 00 4 730 000 
Großbritannien . 75 050 000 17250000 82300 000 
Frankreich 170 000 — 170 000 
Sefammtiumme 117390000 25270 000 142 660 000 


Die deutſchen Intereſſen in Afrika. 299 


Deutſchlands Handel war hier ebenfalls gering und betrug 
1/30 des Geſammthandels. 


h) Sanſibar. 


1898: Einfuhr Ausfuhr Gejammthandel 
j Mark Mart Mart 
Deutihland . . . . . 1 870 000 420 000 2 290 000 
Deutih-Dftafrila . . . 4 280 000 9530 000 13 810 000 
Großbritannien . . . . 2 420 000 2 290 000 4 710 000 
Ftuanfrid . . 2... 530 000 2 290 000 2 820 000 


Gejammtijumme 31100000 29960 000 41 060 6000 


Deutihlands Handel nahm mit Deutſch-Oſt— 
afrifa zufammen die erfte Stelleein und beanjprucdte 
mehr als den dritten Theil des Handels. 

i) Britiſch-Oſtafrika. ES liegen nur die Prozent- 
zahlen aus dem Jahre 1897 vor. Danad) betrug: 


bie — aus Deutſchlandd1275pCt. 
Großbritannien —60 
Indien. ae 


ſo daß, wenn man den indiſchen Handel zum engliſchen hinzu— 
rechnet, der deutſche Handel an zweiter Stelle ſtand und mehr 
als den ſechſten Theil des Geſammthandels ausmachte. 

Faſſen wir die oben gewonnenen Reſultate zuſammen, ſo 
ergiebt ſich daß der deutſche Handel im Jahre 1898 in 
allen britiſchen Kolonien Afrikas vertreten war, und 
daß er in den tropiſchen Kolonien an der Weſtküſte 
und Oſtküſte einen ganz beträchtlichen Antheil am 
Geſammtkapital darſtellte. Er ſtand überall an 
zweiter Stelle, in Sanſibar ſogar an erſter Stelle 
und überflügelte ganz bedeutend den franzöſiſchen 
Handel. 

Wenn wir die Zahlen von 1897, die der Weitſchweifigkeit 
wegen hier nicht angegeben ſind, mit den Zahlen von 1898 ver— 
gleichen, ſo ergiebt ſich ferner, daß der deutſche Handel in 
allen britiſchen Kolonien zugenommen hat. Nur in Natal hat 
der deutſche Geſammthandel infolge des Geſchäftsrückganges 
zugleich auch mit dem engliſchen abgenommen. In Sierra Leone 
hat nur die Ausfuhr, in Lagos und in der Kapkolonie nur 
die Einfuhr abgenommen. In Britiſch-Oſtafrika iſt die Zu— 
nahme des britiſchen Handels ganz bei Weitem größer als die 
Zunahme des deutſchen Handels, jo daß Mombaſſa, der Haupt— 
bafen der britifchen Kolonie, Sowohl Sanfibar, wie auch Deutich- 
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Ditafrifa in nicht zu ferner Zeit überflügeln wird. Es tft dies 
um jo mehr beahtenswertb, als der deutſche Handel an 
der oftafrifanifhen Küſte bisher die erſte Rolle jpielte. 
In weiſer Vorausfiht hat aber die engliihe Kolonialpolitif 
das Uganda-Gebiet im Hinterland von Britiſch-Oſtafrika troß 
großer Opfer der eigenen Intereſſenſphäre angegliedert und 
durh eine Eijenbahn mit der Küfte verbunden. Dieie 
Geldopfer machen ſich jett ſchon bezahlt durch die gewaltige 
Zunahme des Handels in Mombaffa, weldes jhon jett als 
zweites Dandels-Emporium der ganzen Oſtküſte gelten darr. 
Unjere deutihe Kolonialpolitit kann aus dieſer Thatſache 
die Lehre empfangen, daß der Berlujt des Sanjibar- 
und Uganda-Gebiets, wo der deutjhe Handel und die 
deutihe Schifffahrt bisher prädominirte, für Deutſch— 
lands Handel und Schifffahrt ſich in der Zufunft 
viel größer darftellen wird, als wir je gedadt haben, 
und daß wir unſere Vorherrſchaft in Oſtafrika ver- 
lieren werden, wenn wir nidt gleihe Opfer durd 
Eijenbahnbau :c. in unſerer oftafrifaniihen Kolonie 
wie die Engländer bringen werden. 


3. Franzöſiſch-Afrika. 

Nah den Angaben Dr. Zimmermanns über die 
amerikaniſchen jtatiftiichen Berechnungen beträgt für den fran- 
zöſiſchen Kolonialdefig in Afrika die Ein» und Ausfuhr jowie 
der Gejammthandel die folgende Summe: 


Einfuhr Ausfuhr Geſammtſumme 
Mark ar Mar 
Franzöfiih:Afrila.... . 280 462 032 277416816 557878848 
An diefem Handel hat Antheil: 
Einfuhr Ausfuhr Gejammtzahl 
Mark Mark Mark 
Deutſchland. . . .. 8 695 000 3 111 000 11 806 000 
Großbritannien... 18540000 20 920 000 39 460 000 
Frankreich. . . ... 219 440 000 231 120 000 450 560 000 
Vereinigte Staaten 
von Nordamerıla 2 760 808 2 403 568 5 164 376 


Geſammtſumme. .. 280 462 032 277 416 816 557 878 848 
Frankreich jteht an erjter Stelle und herriht bei Weitem 


vor. In zweiter Stelle fteht Großbritannien, an dritter 
Stelle Deutihland mit 2pCt. des Geſammthandels. 
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Ueber den Antheil des deutihen Handels in den einzelnen 
franzöfiihen Kolonien ift Folgendes zu jagen: 

a) Tunis: Nah dem Dandelsardiv betrug der Außen 
handel im Jahre 1898: 


Einfuhr Ausfuhr Geſammthandel 

Marf Marf Mark 

Deutihland . . . .. 248 000 35 200 283 200 
Großbritannien ... 5306 000 4946400 10252 400 
Frankreich . .. ... 31 038 400 26 240800 57279200 
BEER +: 0.4 2 078 400 744 000 2 822 4(W 
Rußland. ...... 3533 600 1 600 3 535 200 
SEIEN 3 328 000 3 130 400 6 458 400 
80 407 600 


Der deutijhe Handel in Tunis war im Jahre 1898 jehr 
gering. Er betrug nur 0,08 pCt. des Gejammthandels. 


b) Algier: Die Größe des deutjhen Handels ijt deshalb 
ihwer zu erkennen, weil vıele Waaren der franzöſiſchen 
Differenzialzölle wegen erjt nad Frankreich eingeführt und da— 
jelbjt nationalifirt werden. So geht Wolle von Algier erjt nad) 
Frankreich, wird daſelbſt gereinigt und fommt als franzöſiſche 
Waare nah Deutihland. Ebenſo ift es mit Olivenöl, welches 
in Marjeille eine Beimengung erfährt und dann als Provenceröl 
in. den deutjchen Handel kommt. Algerien ijt nad dem Bericht 
des Handelsarhivs einer großen Entwidelung fähig. 


ec) Senegambien: Der deutſche Handel, früher be- 
deutender, jett dur die Differenzialzölle zurüdgegangen. 


d) Franzöfifh- Guinea: Der deutjhe Handel ift wegen 
der Differenzialzölle gering. 


e) Dahomey: Bon früber eriftiren hier einige deutjche 
Firmen. Der deutijhe Handel ift hier bedeutender als in den 
anderen franzöfiiben Kolonien der Weſtküſte. 


f) Congo frangais, Gabun. Bis vor wenigen Yahren 
waren die Woermannz- Firma umd zwei engliihe Firmen 
allein bier. yet find nod ein paar franzöfiiche Firmen hinzu— 
gefommen. er deutihe Handel iſt auch bier infolge der 
Differenzialzölfe wejentlih zurüdgegangen. So ift 5. B. das 
deutſche Bier, das früher einen Hauptimportartifel bildete, von 
dem schlechteren, aber billigeren franzöfiichen Biere, welches 
nur einen geringen Zoll zu tragen bat, verdrängt worden, 
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g) Madagasfar: Nah dem Handelsberiht war der 
Handel im Jahre 1897 folgendermaßen: 


Einfuhr: Ausfuhr: Gejammt: 

Markt Markt Mark 
Deutſchland ..... 655 338 922 016 1 577 354 
Großbritannien ... 4173818 1 107 937 5291 755 
Frankreich ...... 8321 444 1 213 244 9534 688 
16 403 797 


In Madagastar nahm der deutjhe Handel im Jahre 
1897 die dritte Stelle ein und betrug nit ganz 10 p&t. des 
Geſammthandels. 

Der Handelsbericht im Handelsarchiv aus dem Jahre 
1898 ſagt: 

„Man ſieht, daß die Maßregeln Frankreichs, ſich durch 
Zollgeſetzgebung den madagaſſiſchen Martt zu fidern, von 
Erfolg gekrönt worden find. In diefem wirthſchaftlichen 
Kampfe haben die deutjhen Kaufleute, die fih mit der 
franzöfiihen Verwaltung auf günftigen Fuß geftellt haben, 
nit gezögert, den Bedarf an Geweben von der franzöfiihen 
Induſtrie zu beziehen.“ 

Im Allgemeinen können wir jagen, daß der deutſche 
Handel an allen franzöſiſchen Kolonien betheiligt 
ijt, daß er größer tft, als die offizielle Statiftit 
angtebt, weil infolge der Differenzialzölle der deutſche 
Handel über Frankreich geleitet, daſelbſt nationalifirt 
und dann als franzöjiiher Handel regijtrirt wird, 
und daß er infolge der Differenzialzölle in den legten 
Jahren heruntergegangen ift. 


4. Portugieſiſch-Afrika. 

Nah der amerifanifhen Statijtif wird der Handel der 
portugiefiihen Kolonien Afrikas durch die folgenden Zahlen 
ausgedrüdt: 

Einfuhr: Ausfuhr: Gejammthandel: 
Mark Mark Mark 
Portugieſiſch-⸗Afrika 47 450 916 26 919 776 74 370 692 
An diefem Handel betheiligt ſich: 
Einfuhr: — Geſammthandel: 


Mark Mar Mark 
Deutſchland . . . .. 9210000 3 360 000 13 070 000 
Großbritannien... 24840 000 14 840 000 39 680 000 
Sranfreih...... ? ? ? 
Vereinigte Staaten 
von Nordamerifa. 8204 000 67 000 8 271 000 





47 450 916 26 919 776 74 370 692 


Die deutihen Intereſſen in Afrika. 


Die Zahlen für Franfreih und Portugal fehlen. 


anzunehmen, daß der Handel beider geringer als der Deutjch- 


lands ift. 


Danach würde Deutſchland die zweite Stelle 


einnehmen und mehr als den jehjten Theil oder mehr 
als 17 p&t. des Gefammthandels beanjpruden. 

Für die einzelnen portugiefiihen Kolonien jtellte ſich der 
deutihe Antheil am Handel folgendermaßen. 


a) Madeira: 


Nah dem britiſchen Konjulatsberichte 


vertbeilte jih der Handel im Jahre 1898, wie folgt: 


Einfuhr: 
Marf 

Deutfhland ..... 526 800 

Großbritannien . 3 549 520 

Frankreich ...... 52 720 
Vereinigte Staaten 

von Nordamerifa. . 1536 660 

Rußland ....... 292 260 

6 377 760 


Ausfuhr: Gefammthandel: 
Mark ark 
1439 440 1 966 240 
2.033 780 5 583 300 
718 920 71 640 
2940 1 539 600 
916 780 1209 040 
6 151 940 12 529 700 


Hiernah nahm Deutihland im Jahre 1898 die zweite 
Stelle ein und war mit mehr als 7 p&t. am Gejammthandel 


betbeiligt. 
b) Vortugieſiſch-Guinea, Bijjao. 
Handelsardiv Einfuhr: 
1898 Mark 

Denſhlendndddd 304 950 
Großbritannien....... ..... 354 054 
J u aa aa nee 33 489 
Vereinigte Staaten von Nordamerifa .. 116921 

850 971 


Deutihland fteht an zweiter Stelle dicht hinter Groß— 
britannien und nimmt weit über ein Drittel des Einfuhr: 


bandels für ſich in Anjprud. 


Die Ausfuhr hatte einen Werth von 424 931 Mit. 


wurden ausgeführt auf 
deutihen Schiffen 
Mart 


Summi . 251 184 
Wachs . . 59 928 
Balmterne . 96 WS 

408 RO 


nicht deutihen Sciffen 
Mark 
23 408 
8 455 
3 048 
34 911 


Danad lag die Ausfuhr faft ganz in deutſchen 


Händen. 


303 
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c) Angola: Britiſche Konjulatsberihte. Jm Jahre 1897 
vertheilte ſich die zollpflichtige Einfuhr: 


Deutihland . . . Mark 83839 
Großbritannien . . = 228 750 
Tortugal . . . . = 513087 


Im Sabre 1897 nahm Deutihlands Einfuhrhandel in 
Angola die dritte Stelle ein. Infolge der Differenzialzölfe, 
durch welche die portugiefiihe Regierung den Handel ihrer 
Kolonien über Liffabon leiten will, findet der größte Theil 
des deutihen Handels über Yiffabon ftatt und erjcheint jomit 
in der für Portugal angegebenen Zahl mit. “Der deutiche Handel 
war aljo im Yahre 1897 in Angola wejentlih höher, als die 
obige Zahl angiebt. 

d) Bortugiejijh-Djt-Afrika. 

Hafen Yourenzo Marques: 

Nah dem Handelsarhiv vertheilt jih die Einfuhr 1897 


folgendermaßen: Dart pGt. 
8 


Deutihland . . .» . . 1160000 
Großbritannien . . . . 2780000 21 
Frankreich.. 6832000 4,7 
Ver. Staaten von Nord: 

amerifa . : 2 2 2. 840 000 6 
Rortugal . .» 2 2 36608000 27 
Brit. Befigungen . . . 2604 000 18 


Beira. Die Deutihland betreffenden Zahlen find viel zu 
niedrig, weil ein jehr großer Theil deutijher Waaren mit den 
engliſchen Dampfern der Caſtle- und Union-Linie über Groß- 
britannien, Belgien, die Niederlande und Kapfolonie gehen und 
deshalb in der portugiefiihen Kolonie als engliihe Einfuhr 
regijtrirt werden. Rechnen wir Großbritannien und die britijchen 
Beſitzungen zufammen, jo nahm der deutiche Antheil an der Ein- 
fuhr 1897 die dritte Stelle mit mindeftens 6 p&t. vom Ge— 
jammthandel ein. 


1898 Einſuhr Durchgang nach Maſchonaland 
Mark Mark 

Deutihlad . . 687 330 329 400 
Großbritannien . 10097 177 2 192 320 
Frankreich . . .- 801 72 34 500 
Ver. Staaten von 

Nordamerifa . 611 388 132 920 

ꝛe. x. ꝛc. 


18223 260 3 532 120 
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Der engliſche Dandel fteht jelbjtverjtändlich an der Spike, 
weil Beira der nächſte Hafen für Nhodefia und Majhonaland 
it. Frankreich jtand im Jahre 1898 an zweiter, Deutſch— 
land an dritter Stelle; doc ift jein Antheil immerhin be- 
trädtlid. Der deutihe Handel war in den legten Jahren 
um 25 p&t. gejtiegen und umfaßte hauptſächlich Konjerven, 
Mehl, Baumwolle, Kurzwaaren und Bier. 

Es iſt zu fürdten, daß fih der Handel von Beira mehr 
und mehr nad den jüdlihen Häfen, insbejondere nad Port 
Elizabeth zieht. Die Urjahe hierzu ift die Spurweite der 
Bahn von Beira nad Umtali, welche zwei Fuß beträgt. Die- 
jelbe findet in Umtalt Anihluß an die Hauptlinie Bulumayo— 
Umtai— Maihonaland, wo Umladen nöthig ift, weil letere 
jüdafrifaniihe Vollipurweite (3'/a Fuß) beſitzt. Da fünf Züge 
von Beira nad Umtali nöthig find, um dort einen Zug der 
Hauptlinie zu füllen, jtellt fi der Transport von Beira nad 
Umtali theurer, als auf der fiebenmal längeren Strede von 
Port Elizabeth nah Umtali. Dieje Eijenbahnfrage berührt 
den Pebensnerv von Beira. 

Für unjere deutihen Schußgebiete entnehmen wir 
bieraus die Lehre, daß es rihtiger ift, afrifanijde 
Bollijpur von vornherein überall da zu wählen, wo 
Anſchluß an füdafrifanifhe Vollfpurbahnen zu er— 
warten ift. Dies gilt aber ſowohl für Deutſch-Süd— 
wejt- als aud für Deutſch-Oſtafrika. 

Hafen Mozambique: 

Der Handel mit Gummi elafticum lag faft ausſchließlich in 
deutihen Händen. Derjelbe war infolge des Verbots der 
portugiefiihen Regierung, daß nur reiner und geichnittener 
Gummi ausgeführt werden darf, etwas zurüdgegangen. Die 
wirthſchaftlich praktiſchen Vorzüge diefer Verordnung, die auch 
für unſere Schutzgebiete Beahtung verdient, um der Ber: 
wüjtung der Gummibäume Einhalt zu thun, werden erſt nad) 
Jahren zur Geltung kommen. Der frühere deutihe Handel 
mit Pulver ift verihwunden, jeitdem eine franzöfiiche Geſell— 
ihaft (Societe des explosifs) das Monopol für Pulverfabri- 
fation erhalten bat. 

In Mozambique ift der engliihe Handel jehr gering. Im 
Uebrigen verhält ſich 
der deutihe Handelzum franzöftichen, holländischen, portugiefiichen 
wie 6 zu 2 ’ 1 3 


Nauticns, Jahrbuch 1900, 20 
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Sieht man vom indischen Handel ab, fo ift der deutſche 
Handel in Mozambique bei Weitem vorwiegend und 
nimmt die erfte Stelle ein. 


Hafen Quelimane: Hier verhält ſich 
der deutſche Handel zum franzöfiichen, holländischen, portugiefichen 
wie 5 zu 5 1 j 2 

Hier ift der engliſche Handel ebenfall$ unbedeutend. Der 
deutſche jteht mit dem franzöfiihen an der Spike und 
nimmt die erite Stelle ein. 

Ueber den deutſchen Antheil an dem Handel der portu= 
giefiihen Kolonien in Afrika läßt fih im Allgemeinen Folgen: 
des jagen: Deutihlands Dandel ift an jämmtliden 
portugiejiihen Kolonien betheiligt, an den nörd— 
lihen Häfen der oftafrifaniihen Kolonie Portugals 
nimmt er die erite Stelle ein, im Uebrigen iſt jein 
Antheil beahtenswerth und viel bedeutender, als die 
offizielle Statiftit angiebt, weil dur die Differenzial- 
zölle der Handel über Liſſabon gelenkt und dajelbft naturalifirt 
wird. 


5. Kongoftaat. 


Nah der amerifaniihen Statiftif beträgt der Handel des 
Kongoftaats: 


Einfuhr Ausfuhr Geſammtſumme 
Mark Mark Mark 
18 085 796 13 476 872 31 562 668 
Davon fällt auf Deutſchland: 
1 647 000 1 007 000 2 654 000 


jo daß der deutihe Handel den zwölften Theil oder 
84 pCt. des Gejammthandels ausmadt. Er wird 
nur noch übertroffen vom belgijhen und englifdhen 
und nimmt fomit die dritte Stelle ein. 


6. Die jüdafrifaniihe Republik (Zransvaal). 
Nah der amerifaniihen Statiftif beträgt der Handel 
von Transvaal: 


Einfuhr Ausfuhr Sefammtfumme 
Mart Mark ar 
418 810 988 214 126 000 632 936 988 
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Bon demjelben fällt auf Deutichland: 
74 000 9 143 000 9 717 000 
d. h. Deutjchlands Handel an dem Handel Transvaals erjcheint 
gering, ift aber in Wirklicheit viel bedeutender, weil ein 
ganz erbeblider Theil Waaren über die englijdhen 
Häfen Südafrikas geht und deshalb als englijde 
Einfuhr regijtrirt wird. 


7. Nepublif Liberia. 
Nach der amerikaniſchen Statijtik beträgt der Handelfiberias: 


Einfuhr Ausfuhr Geſammtſumme 
Mark Mark ar 
4 866 500 4 136 524 9.003 024 


Davon fällt auf Deutihland ?/s oder 66?/ pE&t. 
des Gejammthandels. 

Das Erport- und Importgeſchäft E. Woermann zahlt 
bier allein '/s der gefammten Zolleinnahme Der Handel 
darf deshalb in Liberia als ganz vorwiegend deutſch 
bezeihnet werden. 


8. Kaijerreih Marokko. 


Nah der amerikaniſchen Statijtif beträgt der Handel 
Maroftos: 


Einfuhr Ausfuhr Geſammtſumme 
Mark Mark Mark 
25 608 220 25 045 764 50 653 984 
Davon fällt auf Deutihland: 
6 125 000 1 144 000 7 268 000 


d.h. Deutjhlands Handel in Marokko beträgt den 
jtiebenten Theil oder ziemlih 14 p&t. des Gejammt- 
handels. 

In den einzelnen Häfen Marokkos überwiegt der deutſche 
Handel in den ſüdlichen Häfen, während der in den nördlichen 
gering ift. 

Ueber die jüdlihen Häfen liegt die folgende Statiftif vor: 

Hafen Rabat: Der Werth des Handels betrug im wahre 
1898 nad) dem Handelsarhiv 3 000 000 Mark. Davon fiel auf: 


Mark 


Deutſchland . . . . . ... 544 000 oder 18 pCt., 
Großbritannien ...... 140000 =: 45 : 
Frankreich . ...... 1125000 = 37 — 


20* 
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Deutihland nahm hier mit 18 pE&t. des Gefammthandels 
die dritte Stelle ein. 


Hafen Mazagan: Nah dem Handelsarhiv ftellte ſich 
der Handel im Jahre 1898 wie folgt dar: 


Einfuhr Ausfuhr Gejammtjumme 
Mark Mark Mark 
Deutſchland . . . .. .. 85040 1142580 1227620 
Großbritannien... .. 2039 680 1069 440 3 109 120 
Frankreich ....... 389 760 653540 1043 300 


3 083 040 4 015 980 7 099 020 


Hiernah nahm Deutihland die zweite Stelle ein und 
partizipirte am Gejammthandel mit mehr als dem jedhjten 
Theile oder 17 pE&t. 


Hafen Saffi: Nah dem Handelsardiv betrug der Handel 
im Jahre 1898: 


Einfuhr Ausfuhr Gefammtjumme 
Marf Mark Mark 
Deutſchland . . . . . .. 67 700 946 800 1 014 500 
Großbritannien... .. 682060 1 196 800 1 878 860 
Frankreich F ? 68 100 68 100 


1462560 2369800 3832360 
Deutihlands Handel nahm bier ebenfalls die zweite 


Stelle ein und betrug mehr als ein Biertel oder mehr 
als 25 p&t. des Gejammthandels, 


Hafen Mogador: Nah dem Handelsardiv betrug im 
jahre 1898 die Einfuhr 331 534 Mark. 
Hiervon fielen auf: 


Deutihland . . . . . . . . . . . 6,41 pCt., 
Großbritannien .. 2.2... 54,87 : 
TAN 0 ana ne 18,70 


ſo daß Deutſchland bei der Einfuhr den dritten Pla einnahm. 
An der Ausfuhr betheiligte fid: 


Deutijhland mit... ...... 27,19 p6t., 
Großbritannien mit... .... 54,87 : 
Frankreich mit ........:.. 6,74 


jo daß Deutjhland bei der Ausfuhr die zweite Stelle behauptete. 
Im Allgemeinen kann man für Dlaroffo jagen, daß der 

deutihe Handel fi in den legten Jahren jehr vermehrt hat und 

zwar in jchnellerem Tempo als bei den anderen Nationen. 
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Bei genauer Prüfung der in der vorliegenden Abhandlung 
gegebenen Zahlen fommt man, wie jhon oben erwähnt, zu dem 
Schluß, daß die Zahlen für Deutihland in vielen Fällen 
viel zu niedrig angegeben find, jo daß jih der An— 
theil Deutihlands am Handel in Afrika viel höher 
jtellt, als die amerikaniſche Statiftif berechnet hat. Es bezieht 
jich dies jowohl auf die franzöſiſchen und portugiefiihen Kolonien, 
in welde ein großer Theil deutiher Waaren zweds Nationali: 
firung über Frankreich und Portugal als franzöſiſche bezw. portu— 
gieſiſche Waaren eingeführt werden, als aud auf die wichtigen ſüd— 
afrikaniſchen Mineninduftriegebiete Kimberley und Johannes— 
burg, in welde ein großer Theil deutiher Waaren über 
engliihe Häfen auf englijhen Schiffen importirt und 
deshalb als engliihe Waaren regiftrirt werden. 


IV. Deutfchlands Kapital in Afrifa. 


Es iſt jelbjtverftändlih außerordentlich ſchwer, jih ein 
auch nur annähernd richtiges Bild über das in Afrika an— 
gelegte und daſelbſt arbeitende deutſche Kapital zu maden. 

Das Folgende joll nur einige bisher bekannt gewordene 
Zahlen über den deutjchen Antheil an Afrifas Kapital angeben, 
welche als Beweis dafür dienen jollen, daß der deutſche Kapital- 
antheil in Afrifa jehr viel größer ift, als man gemeinhin an- 
nimmt. 

1. Deutih-Afrifa.*) 


Mark. 

In Kamerun arbeiten zwölf deutiche Gejellichaften mit einem 

Kapital von . 13 550 000 
in Deutjc : Südweftafrita acht deutſche Geſeliſchaften mit 

einem Kapital von . . r4 336 000 
ferner zwei engliiche Geſellſ haften, nämlich die South Weit: 

africa Company und die South African Territories, bei 

denen ein beträchtlicher Theil deutſchen RR betbeiigt 

—— Wir können dasſelbe mindeſtens . . 16 000 000 
In Deut Oftafrifa arbeiten 17 — en mit 

einem Kapital von . . 18 834 000 
Dies ergiebt eine Sefammtfumme von mindefteng . ..... 56 720 000 


Für Togo fehlen leider die ftatiftiihen An— 
gaben. Dajelbjt arbeiten zwei Geſellſchaften. 


„Die Steigerung der deutichen ven von 1896 bis 1898“, 
TE vom Reichs: Marine: Amt, ©. 85 und 86. 
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Die zahlreihen fleineren PBrivatunternehmuns 
gen, von denen in Kamerun mehrere, in Deutjch- 
Südweftafrifa gegen 20, in Deutid - Oftafrifa 
mindeitens 10, in Togo 2 zu nennen find, find in 
den obigen Zahlenangaben nod nicht mit enthalten. 
Sie erhöhen die Gefammtjumme um ein Beträdt- 
lihes. Wir fünnen deshalb annehmen, daß das 
in Deutih-Afrifa arbeitende deutſche Ka— 
pital gegen 60 Millionen Mark beträgt. 


2. Britifh-Afrifa.*) 


a) Britifh:- Süd: Afrika. Das in deutichen Handels— 
häuſern dafelbft arbeitende Kapital beträgt mindeftens . 
Das in Grundbefit angelegte Kapital wird geſchätzt auf . 
Das in induftriellen Unternehmungen angelegte Kapital ift 
gering, betrifft nur Fleine Betriebe EINER, — 
Werk tätten) und wird gejchägt auf 


Mindeftens Summe: 
b) Sanjibar. Das in den deutichen Firmen arbeitende 


Kapital beträgt etwa . 
Der Grund: und Pachtbefig wird gefchägt auf 


Summa etwa: 


Mit nähft großen Kapitalien arbeiten nad) 
Deutihland Frankreih und Portugal. 
Großbritannien ſteht einſchließlich des indischen 
Kapitals an der Spike. 
ec) Aegypten. Das in den 50 deutſchen —— 
arbeitende Kapital beträgt etwa : 


Das in Grundbefit angelegte Kapital beträgt. 
Die deutſchen Kapitalanlagen in Eifenbahnen betragen rund 


Summa rund: 


3. Franzöſiſch-Afrika, Tunis. 


Das in den 5 deutichen ——— geſchatzte aa 
beträgt . F 
Ueber jonjtige Intereſſen feine Daten. 


Mindeitens: 


Mark. 


12 000 000 
12 000 000 


2 000 000 


26 000 000 


3 000 000 
2.000 000 


D 000 000 


28 000 000 
5 000 000 
10 000 000 


43 000 0000 


Mark. 
1 000 000 


1 000 000 


*) Dieje fowie die nachfolgenden Angaben find in der Hauptjache 
der Dentihrift „Die deutihen Kapitalanlagen in überjeeifchen Yändern“, 


zuiammengeftellt im Reichs-Marine-Amt, entnommen. 
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4. Portugieſiſch-Afrika Mark 
a) Dftafrifa: Das in den ———— arbeitende 

Kapital wird geſchätzt auf. . 9 000 000 
Das in Grundbeſitz angelegte Kapital auf. 4 000 000 
Das in Zuderrohrplantagen arbeitende auf ’ 400 000 
Das in fonftigen induftriellen Unternehmungen Waffer⸗ 

werke, elektriſche Anlage, Ziegelei, ——— Sprit: 

fabrif) angelegte Kapital auf. . 1 000 000 
Intereſſen kleinerer Unternehmungen tonnen geſchatzt 

werden auf . . 1.000 000 

b) — Geſanmiheit d der deuiſchen duiereſſen 
etwa. . u 5 000 000 
Mindeftens: 20 400 000 
£ 
5. Marofto. Mark. 
Das in den Handelshäufern angelegte Kapital wird ge— 

Ihägt auf . j : 2 000 000 
Der beutfhe Srundbefig hat einen Werth von 750 000 
Die in induftriellen Unternehmungen angelegten Kapitalien 

belaufen fi auf . 60 000 
Verſchiedene in Deutichland anfäffige Firmen laſſen Marokko 

durch eigene Vertreter bereifen, ihre Intereſſen werden 

geſchätzt auf ne re ee Ra ls N 2.000 000 

Mindeſtens Summa: 4 810 000 

6. Liberia. Marl. 
Das in den Firmen engagirte Kapital wird geſchätzt auf. 1 500 000 
Das im Grundbefit angelegte Kapital beträgt . . . 150 000 
Mindeftens Summe: 1 650 000 

7. Zranspvaal. 
Marf, 
Das in den deutſchen — angelegte Kapital 

wird geſchätzt auf . 00 000 000 
Deutihe Kapitalanlagen in induftriellen und Blantagen 

unternehmungen . . 50 000 000 
Deutihes Kapital in Bergwerksunternehmungen . 730 000 000 

Mindeſtens Summa: 880 000 000 


Aus den obigen Zahlen, 


deren Summe 1 Milliarde 


Mark überfteigt, kann man fich jelbftverjtändlich Fein genaues 
Urtheil über die Geſammtſumme des in Afrifa angelegten 
und arbeitenden deutihen Kapitals bilden. Indeſſen ſieht 
man, daß das deutjhe Kapital in Südafrifa und 
zwar in Transvaal in ganz außerordentlider Höhe 
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vertreten ift, während der bei Weitem Fleinere Theil 
des deutjhen Kapitals jih auf das übrige Afrika 
vertheilt. Man fann annehmen, daß 80 bis 90 pE&t. 
des deutihen Kapitals in Südafrika engagirt find 
und nur 10 bis 20 pCt. auf das übrige Afrika ent- 
fallen. Man ſieht aber ferner, daß das deutſche 
Kapital in allen Theilen Afrikas vertreten ift und 
eine beabtenswerthe Rolle jpielt. 


IV. Deutſchlands Antheil an der europäischen Bevölkerung 
Afrikas. 


Wie beim Kapital, jo ift es ebenfalls ſehr ſchwer, ein 
annähernd richtiges Bild über den Antheil Deutichlands an der 
europäiihen Bevölferung Afrikas zu erlangen. Eine verbältniß- 
mäßtg genaue Statiftif liegt nur über die deutihen Kolonien 
Afrikas vor. 

1. Deutſch-Afrika. 

Nach der Neihsdenfihrift über 1895 bis 1899 waren 

vorhanden: 


Meibe Monti Deutſche nr — OR 
Weihe Deutſche Firmen Franzoſen Engländer 
Toögg8g8g 118 107 12 2 3 
Kamerun . . . . . 425 348 9 — 36 
Zupdweitafrifa . . 2872 1879 59 — 593 
Oſtafrika . . . 1090 881 22 21 38 
3215 


Man ſieht, daß die deutſche Bevölkerung im Vergleich zur 
engliſchen und franzöſiſchen bei Weitem überwiegt. 


2. Britiſch-Afrika. 

a) Sierra Leone — einzelne deutſche Firmen. 

b) Goldküſte. Ehemalige deutſche Intereſſen zur zeit 
des Großen Kurfürſten Friedrich Wilhelm. Er errichtete hier 
im Jahre 1682 die Plätze Groß-Friedrichsburg, Accada, 
Taccarary, Taccrama, welche im Jahre 1717 an Holland 
fielen und heute engliſch ſind. 

c) Lagos. Große Anzahl deutſcher Firmen. Im Jahre 
1893 waren 150 Weiße vorhanden, unter denen 81 Engländer, 
34 Deutſche, 18 Franzoſen, 8 Nordamerikaner, 4 Italiener 
gezählt wurden. 
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d) Nigerküfte: Geringe Anzahl Deutiher. Vorherrſchen 
der Engländer. Das Monopol der Royal Niger Company 
unterdrüdt hier die fremde Konkurrenz. Es iſt jehr beachtens- 
werth für unfere Kolonialpolitif, was der engliihde Schrift: 
jteller Yucas über die Bildung diejer Company jchreibt: „Dem 
wachſenden fremden Einfluß gegenüber vereinigten im Jahre 
1879 alle engliihen Firmen, welde tim Nigergebiet Dandel 
trieben, ihre Mittel und Anftrengungen, indem fie eine große 
Gejellihaft unter dem Namen „United oder National African 
Co.“ bildeten. Dieſe Bereinigung war ein Theil und nicht 
ein Heiner Theil der neuen europätfhen Bewegung in Afrita.“ 

e) Britiih-Südafrifa und Transvaal: Im Jahre 
1893 wurde die weiße Bevölkerung der Kapkolonie mit 376 987 
angegeben, darunter mit 6549 Deutihen, 35 000 Engländern, 
343 Franzoſen, 988 Nordamerifanern. Die Zahl der Deutjchen 
wurde hierbei entſchieden zu gering angejchlagen, weil die engliſch 
redenden Deutihen von der engliihen Statiftif vielfah als 
Engländer gerechnet werden. Wieviele von diejen Deutichen 
nody reichsdeutſch find, ift Schwer zu jagen. Gin großer Theil 
von ihnen wird uns verloren gegangen jein und fommt dem 
Afrifander-Element zu gute. 

Daß Deutihland an der Bevölferung Südafrikas jeit 
Jahrzehnten jogar bis ins vorige Jahrhundert hinein einen 
beträchtlichen Antheil gehabt bat, geht aus der Geſchichte Süd— 
afrifas hervor. Diejes deutihe Blut ift dem deutichen VBater- 
lande unmwiederbringlich verloren. 

Schon im Jahre 1673 wurden deutſche Kolonijten als 
Anjiedler in Südafrifa von der damaligen holländischen 
Negierung begünftigt. Im Jahre 1750 war das Ddeutiche 
Element jhon jo jtarf, daß es fih eine eigene Kirche bauen 
und einen eigenen Geiftlichen halten durfte. 

Im Sabre 17855 bradte der bolländiihe Gouverneur 
neben Schweizer auch eine beträchtliche Zahl deutiher Söldner 
nah Kapſtadt. 

1794 kam der erjte deutihe Miſſionar nad Südafrika, 
dem dann eine große Weihe deutjher Miſſionare gefolgt ift. 
Heute beträgt die Anzahl der deutjhen Mijjtonare 
in ganz Südafrika bereits 170. 

Im Jahre 1806 hatte der hHolländiihe Gouverneur 
General Janſſen unter jeinen Truppen ein Bataillon deuticher 
Söldner. 
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1857 bradte die englifche Regierung von der 9000 bis 
10000 Dann ftarken deutihen Legion, welche für England 
im Krim-Krieg gegen Rußland gefohten hatte, 2300 als 
Emigranten nah Südafrika. Site wurden in den öjtlidhen 
Theilen der Kapfolonie (Eaft London, King Williams Town) 
angeſiedelt. Da nur einige von ihnen von ihren Frauen 
begleitet waren, ſchlug Sir George Grey vor, eine große 
Anzahl deutiher Mädchen nah der Kapfolonie zu bringen. 
Diefe Maßnahme wurde damals von der engliihen Regierung 
für politiih unflug gehalten. Es wurden deshalb engliihe und 
iriihe Mädchen hingebradt, und 1000 Mann der bdeutichen 
Emigranten nad Indien übergeführt, um zu verhüten, daß in 
Südafrika ein Neudeutihland entftche. 

Schon vorher, in den Jahren 1848 bis 1852, war eine 
ganze Reihe deutiher Familien durch VBermittelung einer 
Bremer Firma nah Natal eingewandert, wo fie fid wenige 
Meilen von Durban niederließen. 

Daß die Bevölferung von Transvaal zu einem großen 
Theile deutiher Abftammung ift, hat der Präfident Krüger 
feinerzeit, al8 er zum Beſuche in Berlin war, ſelbſt zu— 
gegeben. m Jahre 1893 betrug die Zahl der wirklichen 
Deutichen 4000, die der Engländer 18.000, die der wirklichen 
Holländer 3000. In diefen Zahlen darf die Zahl der Deutjchen 
auf Koften der Engländer wieder höher angejegt werden. 

f) Britifh-Eentralafrifa. 

Bon den 8 Hauptfirmen in Blantyre waren 2 deutſch, 
6 engliih. Im Jahre 1896 befanden fid) hier 239 Europäer, 
davon 13 Deutihe, 259 Engländer, 8 Holländer. 

g) Sanfibar. 

6 deutjche Firmen. Von den Europäern 30 bis 40 Dentice, 
100 Engländer, 10 bis 15 Franzoſen, 10 bis 15 Italiener. 

h) Aegypten. 

Gegen 45 deutihe Firmen (einige 20 in Kairo, 18 in 
Alerandrien, 3 in Port-Said, 1 Sue). 

— eine große Anzahl Heiner deutſcher Firmen. 

ie Anzahl der Deutſchen ift beträhtlih (in Kairo allein 
5 Reftaurateure, ferner Buchhändler, Hleinere Kaufleute, 3 Apo— 
thefer, Handwerker, Aerzte, Zahnärzte, Mafjeure, Hebammen, 
1 Architekt, in Alerandrien ebenfalls eine große Neihe Hand: . 
werfer, einige Schantwirthe, etwa 20 Ingenieure, 3 Aerzte, 
1 Apothefer). 
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3. Franzöſiſch-Afrika. 
a) Zunis: 5 deutihe Handelshäufer, 1 Bankhaus. 
b) Dabomey: einige deutſche Firmen. 
c) Congo frangais: 1 deutide, 2 englijdhe, einige fran- 
zöſiſche Firmen. 
Für die übrigen franzöfiihen Kolonien liegen feine 
Zahlen vor. 


4. Bortugiefiih- Afrika. 
a) Öuinea Biſſao: 2 deutihe, 3 franzöfiihe Häufer. 
Hauptgefhäft in den Händen der Deutſchen. 
b) Dftafrifa: mehrere deutihe Handelshäufer. 
Größere Anzahl Deutihe (Kaufleute, Gaftwirthe, Hand- 
werfer, faufmännijche Angeftellte),. In Beira betrug die Ein- 
mwohnerzahl 1898 4855, wovon 
35 Deutiche, 191 Engländer, 85 Franzoſen, 24 Oeſter— 
reiher, 44 Italiener, 665 Portugiejen. 


5. Liberia. 
I deutihe Firmen, 36 deutſche Reichsangehörige. 


6. Maroffo. 

16 deutſche Handelshäufer, 2 deutihe induftrielle Anlagen. 
Weitere Zahlen fehlen. 

Aus dem Umjtand, daß über den deutſchen Antheil an der 
europäiſchen Bevölkerung in Afrifa jo wenig gejagt worden: ift, 
darf nidt der Schluß gezogen werden, daß in den übrigen 
Theilen Afrikas nicht ebenfalls Deutſche eriftiren. 


Schon aus den obigen Betradtungen geht hervor, daß 
den Himatiichen Zonen entiprehend in Südafrifa der größte 
Theil der deutſchafrikaniſchen Bevölkerung ſich be- 
findet, welde ſich daſelbſt heute auf mindeftens 20 000 
belaufen wird. Gegen die deutjhe Bevölferung in 
Südafrika ift die deutjhe Bevölkerung in den eigenen 
deutihen Kolonien mit 3215 Köpfen Klein zu nennen. 
Es ergiebt ſich ferner, daß Deutſche in allen Theilen 
Afrifas zu finden ſind und ſowohl nach Zahl als 
auch nach Stellung einen ſehr beachtenswerthen Theil 
der europäiſchen Bevölkerung Afrikas ausmachen. 
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Schlußbetrachtung. 


Aus der vorliegenden Abhandlung geht hervor, daß Deutſch— 
lands Intereſſen mit Afrifa eng verflodten find und fih auf 
den ganzen Kontinent vertheilen. 

An der Afrikaforſchung hat Deutihland nächſt Groß— 
britannien den größten Antheil. An der Miffions- 
thätigfeit ift Deutihland mit zwei Dritteln betheiligt. 
Die deutihe Schifffahrt und der deutſche Handel jpielen 
neben der britiihen Schifffahrt und dem britiiden Handel die 
Hauptrolle, das in Afrika angelegte deutſche Kapital von 
mehr als einer Milliarde wird nur von dem engliichen 
und franzöfiihen Kapital übertroffen, und die deutſche Be- 
völferung läßt ſich bereits zu Tauſenden zählen. 

Im Berhältnig zu Ddiefer deutichen Intereſſenbaſis iſt 
unjfer deutſcher Kolontalbejig in Afrika Fein zu nennen 
im Bergleih zu den franzöfiihen und den engliſchen Intereſſen 
und dem Berhältnig zu ihren Kolonien. Sowohl Groß: 
britannien wie Frankreich haben in Afrika in den legten 
zwanzig Jahren eine jehr weiſe Kolonialpolitit mit großen, 
weiten Zielen geführt, durch welde fie ji genügend großen 
politiſchen Beſitz gefihert haben. 

Bon Algerien abgejehen, bejitt der Handel Frankreichs 
mit dem gejammten übrigen Afrifa, wie wir gejehen haben, 
einen Werth von rund 169 Millionen Mark und ift nicht jo 
groß wie der deutihe Handel, deſſen Werth nad der amerifa- 
niſchen Statijtit 165 Millionen Mark beträgt, aber aus 
Gründen, die oben angegeben worden find, viel höher, mine 
deftens auf 170 Millionen Mark, geihätt werden muß. 
Der große Unterjhied zwijhen Deutjhland und feinen 
beiden Rivalen, Großbritannien und Frankreich, liegt 
darin, daß der Schwerpunkt des Handels bei den 
legteren beiden im eigenen SKolonialbejig, bei uns 
aber außerhalb des eigenen Kolonialbefiges liegt. 
Der große Unterfhied zwiihen Frankreich und Großbritannien 
ift der, daß eriteres feinen Handel durd Differenztalzölle in 
jeinen eigenen Kolonien bejonders jhüten muß, während Groß- 
britannten überall in jeinen Kolonien die freie Konkurrenz 
zuläßt. Yetteres ſchützt jeine Intereſſen indirekt durch Bildung 
großer nationaler Vereinigungen mit reich ausgeftatteten Mono— 
polen, der jogenannten GChartered Companies, von denen im 
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Afrifa drei eriftiren: die Noyal Niger Co., die Imperial Eajt 
Africa Eo. und die Britifd South Africa Co. 

Der engliihe Scriftiteller Yucas jchreibt über Dieje 
Chartered Companies: „Die Aufgabe der Chartered Companies 
ift die, den Nationen voranzugehen in Yändern, die nocd nicht 
reif find für direkte europätfche Herrſchaft; daſelbſt zu erforjchen, 
Handel zu treiben, in einjaher und geſchickter Weije zu ver- 
walten und den Weg für eine eigentliche jtaatlihe Ad— 
miniftration vorzubereiten. Sie haben in legter Zeit ein 
neues Peben in Afrika hervorgerufen, und bier find unter andern 
die Royal Niger Co, die Imperial Eaft Africa Co. und die 
Britiſh South Africa Co. feine unmwürdigen Nachfolger der 
großen hiſtoriſchen Gejellihaften der Vergangenheit.“ 

Im Gegenjag zu Großbritannien und Frankreich wird 
Deutihlands Handel in Afrifa noch niht in dem Maße ge: 
ihüßt, wie er e8 zu jeiner Erhaltung und weiteren Förderung 
dringend nöthig hat. Die kürzlich ftattgefundene Beichlagnahme 
deutſcher Schiffe in Oſtafrika durch britifhe Kriegsichiffe lenkt 
heute unjere Aufmerkiamfeit ganz bejonders auf diefen Punkt. 

Allein ſchon in der Thatjade, der politiſche Be— 
jiger eines Landes zu jein und die Verwaltung in den 
Händen zu haben, liegt ein Schuß der eigenen In— 
terejjen. Es wird dies in vielen adminiftrativen Anordnungen, 
jogar bei der Nedtspflege, zum Ausdrud fommen. Die Richter 
fremder Staaten mögen noch jo unparteiiih fein, die Recht— 
ſprechung erhält immer eine nationale Färbung, die noch erhöht 
wird, wenn es fi um den Widerftreit nationaler und fremder 
Intereſſen handelt. Den eigenen Intereſſen einer Nation 
wird deshalb nur im eigenen Lande, im eigenen 
Kolonialgebiet am beften gedient. 

Nahdem der Bejit Afrikas bereits politiſch aufgetheilt tft, 
ijt vorläufig auf Erweiterung unjeres politiihen Befites in 
Afrika und damit auf Vergrößerung unferer Landmacht jowie 
Vergrößerung unjerer eigenen Verwaltung und Gerichtsbarkeit 
zum Schuge der deutjchen Intereſſen nicht zu hoffen. Um jo 
mehr aber ftellt es jih als eine unabweisbare For— 
derung bin, daß wir uns zum Schute unjerer über 
ganz Afrika vertheilten und unter fremder Flagge 
engagirten Intereſſen eine ftarfe Flotte ſchaffen. Nächſt 
Großbritannien iſt es im erſter Linie Deutſchland, deſſen In— 
tereſſen über den ganzen Erdball vertheilt und verzettelt ſind. 


318 Die deutichen Intereſſen in Afrika. 


In Afrifa im Bejonderen beftätigt fi diefe Thatfade. Zum 
binreihenden Schutze diejer weit ausgedehnten Intereſſen be- 
dürfen wir eines beweglichen Schußmittels, das jih den 
weit verzweigten Intereſſen am beiten anpafjen fann, 
nämlich einer jtarfen Flotte, mit der jede andere Madt 
im Falle eines Krieges ernftlih zu rehnen hat. 
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Ein Iahrhundert der Dampfſchifffahrt. 


Krfindung und Anfänge. 


Das verflojfene Jahrhundert, welches vielfah mit Recht 
als das Jahrhundert des Dampfes bezeihnet wird, umfaßt 
von den erjten Anfängen an alle bedeutungsvollen Stadien, 
welde die Entwidelung der Dampfihifffahrt von dem erjten 
dauernd in Betrieb gehaltenen Dampfboot der Fluß- und 
Küftenihifffahrt bis zu dem modernen, die Ozeane durchqueren 
den Schnelldampfern der Handels: und Kriegsmarine zu ver- 
zeihnen hat. Es find gerade 100 Jahre verjtrihen, daß der 
erfindungsreihe und geniale Amerikaner Robert Fulton, 
nahdem er mit jeinem Taucherboot und den von ihm kon— 
jtruirten unter Wajjer erplodirenden Bomben, den jogenannten 
Zorpedos, weder bei dem franzöjiihen Direktorium nod bei 
der engliihen Admiralität Anklang gefunden hatte, auf An— 
regung feines Landsmannes Livingſtone feine Gedanken dem 
Bau von Dampfihiffen zuwandte. Fultons Hauptbejtrebungen 
zielten bei alfen feinen Unternehmungen dahin, das Meer zum 
Gemeingut aller Nationen zu machen; jein Wahlſpruch lautete: 
„Ihe liberty of the sea will be the happiness of the 
earth.* Schon im Jahre 1807 machte das von Fulton er- 
baute Raddampfſchiff „Elermont“, zu weldem die engliſche 
Maſchinenfabrik von Bulton & Watt eine eingliedrige Nieder- 
druckmaſchine geliefert hatte, jeine erjten Fahrten auf dem 
Yudjon- Fluß von New-York nad Albany mit einer Geſchwindig— 
feit von vier Knoten und blieb jeit diefer Zeit dauernd in 
Betrieb. 

Gegenüber diejen amerifanishen Erfolgen fonnte man in 
Europa und vor Allem in England niht gleihgültig bleiben. 
Im Jahre 1811 erbaute der jhottiihe Mechaniker Bell das 
Radſchiff „Comet“, das erjte brauchbare Dampfboot der alten 
Welt; es begann im Jahre 1812 jeine erjten Fahrten und 
vermittelte mehrere Jahre den Verkehr zwiihen Glasgow und 
Greenod. Und fo fand die Dampfidifffahrt nad) diefen bahn— 
bredenden Leiftungen in den wichtigjten Sulturländern bald 
rajhe Verbreitung, insbejondere für den Verkehr auf den 
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Flüſſen und an den Küften. Die Schaufelräder famen zunächſt 
allein zur Anwendung, aud das erjte Seedampfſchiff, welches 
den Ozean durchkreuzte, wurde durch Scaufelräder ge— 
trieben. Diejes Schiff, die „Savannah“, legte im Jahre 1818 
die Fahrt von Savannah nah Yiverpool in 26 Tagen zurüd, 
wobei fir ein Drittel der Zeit noch die Segel zu Hülfe ge: 
nommen werden mußten. 


Die Sciffsfchraube. 


Erit die Grfindung der Schiffsſchraube durch den 
Defterreiher Nejjel im Jahre 1829 und die erfolgreichen 
Fahrten des von dem Farmer Smith auf Veranlafjung der 
engliihen Admiralität im Jahre 1839 erbauten größeren 
Schraubendampfers „Arhimedes”, ſowie die Infahrtnahme des 
von dem ſchwediſchen Kapitän Ericjon in Amerifa mit be- 
jonderem Schraubenradpropeller erbauten Dampfbootes „Nobert 
Stodton“ fiherten die Einführung der Dampfidifffahrt. Un— 
abläffig erforderten die bedeutenden Ummwälzungen im Schiffbau 
und die teten Fortichritte in der Konftruftion und dem Bau 
der Schiffsmaſchinen jowie die Beltrebungen, die neuen Propeller 
leiftungsfähiger zu geftalten, die Erfindungsfraft gentaler und 
zielbewußter Konftrufteure ſowie den rajtlojen Fleiß praftiich 
geihulter Ingenieure, um die anfänglichen Unvolltommenbeiten 
der Technik zu überwinden und den Bau von Dampfſchiffen 
auf diejenige Höhe zu bringen, auf welde das zur Neige ge- 
gangene Jahrhundert mit Hecht ftolz jein kann. Wer hätte 
es ahnen fünnen, daß die jeinerzeit Aufſehen erregenden 
‚Fahrten des „Clermont“ mit der geringen Gejhwindigfeit von 
4 Rnoten von den heutigen Torpedobootszeritörern um fat das 
neunfahe der Gejhwindigfeit übertroffen werden jollten und 
daß die Durdquerung des Ozeans, zu der die „Savannah“ 
26 Tage braudte, zur Zeit in 5 Tagen mit dem Schnell: 
dampfer „Kaijer Wilhelm der Große” möglich werden wirde. 


Die überfeeifchen Dampfergefellfchaften und die Wirfung 
ihrer Ronfurrenz auf die Entfaltung dev Technif. 
Die Entwidelung der Dampfidifffahrt nahm, nachdem die 
Schaufelräder ſowie die Schiffsihraube ſich als Propeller be— 
währt hatten, einen merklichen Aufihwung und führte jehr bald 
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zur Gründung von größeren Dampfergejellihaften. So ent: 
ſtand als erjte Dampfichifffahrtsgejellihaft im Jahre 1825 in 
London die General Steam Navigation Company, welde eine 
regelmäßige Fahrt zwiichen England und dem Stontinent eins 
richtete. ES folgten dann im Jahre 1836 die Peninjular 
& Driental Steam Navigation Company, welde einen Berfehr 
zwijhen England und Oftindien herjtellte, jowie die Great 
Weſtern Steamfhip Company und die Cunard-Linie, deren 
Schiffe zuerjt unter alleiniger Verwendung von Dampffraft 
den transatlantiihen Ozean durdfreuzten. Zwiſchen leßteren 
beiden Dampferlinien entjpann ſich jehr bald ein lebhafter 
Wettbewerb, welder für die Entwidelung des Dampfidiffbaues 
von großer Bedeutung werden jollte.e Während die erjtere 
Gefellihaft mit dem Naddampfer „Great Weſtern“ von etwa 
2500 Tonnen Deplacement und einer von Maudslay erbauten 
Maſchine von 400 nominellen Pferdejtärten bereits im Jahre 
1837 die Fahrten aufgenommen hatte, begann die Cunard-Linie 
ihren regelmäßigen Dienft im Jahre 1540 mit vier hölzernen 
Naddampfern von rund 2000 Tonnen Deplacement. Diejelben 
bejaßen eine von Nobert Napier erbaute Seitenhebelmajdine 
von 710 indizirten Pferdefräften mit Labyrinthkeſſeln von 
0,9 Atmojphären Dampfipannung, welhe dem Schiff eine Ge— 
ihwindigfeit von 8'/a Knoten gab, jo daß die Ueberfahrt rund 
15 Tage dauerte. Der Koblenverbraud) der Niederdrud- 
majhinen betrug etwa 2'/4 kg pro indizirte Pferdefraft, jo 
daß pro Tag 38,4 Tonnen Kohlen und für die ganze Ueber: 
fahrt 570 Tonnen gebraudht wurden. Es verblieb daher den 
Schiffen nur eine Yadefähigfeit von etwa 225 Tonnen. 

Dem „Great Weſtern“ folgte bereits im Jahre 1844 der 
nah den Plänen Brunels bei Batterjon in Briftol erbaute 
„Great Britain“, das erjte Schraubenſchiff für die große Fahrt 
und das erjte größere aus Eijen erbaute Seeſchiff. Das De- 
placement war bereits auf 3500 Tonnen gefteigert. “Die beiden 
Maſchinen von je 500 Pferdeftärfen trieben mittelft Ketten— 
übertragung die Schraubenwelle an und gaben dem Schiffe 
eine Gejhwindigfeit von 9'/, Knoten. Schon auf feiner vierten 
Reiſe jtrandete der „Great Britain” im Jahre 1846 an der 
Küfte von Irland und bradte die Great Weftern Company 
zur Auflöjfung. Nachdem dann jpäter au die in den Jahren 
1850 bis 1858 thätig gewejene amerifanijche Collins-Linie dem 
foftipieligen Wettbewerb mit der Gunard-Yinie unterlegen 
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war, blieb die Cunard-Linie lange Zeit hindurch Herrin der 
Tage. 


Der Great Kaftern. 


Faſt zu gleiher Zeit fam Brunel auf den Gedanfen, 
nahdem die Handelsbeziehungen zwiſchen England und Oſt— 
indien ſich ftetig entwidelt hatten, durh Erbauung eines Riejen- 
fhiffes eine Verbindung zwiſchen diejen Ländern berzuftellen. 
Das Schiff wählte er jo groß, daß es im Stande war, den 
ganzen Kohlenvorrath für diefe Reife und zurüd aufzunehmen. 
Als Deaterial wählte Brunel Eifen, da der „Great Britain“ 
durch jeine zweifahe Strandung einen glänzenden Beweis für 
die große Widerftandsfähigkeit und Brauchbarkeit des Eiſens als 
Baumaterial für Schiffe geliefert hatte, während er für die Kon- 
ftruftion des Schiffsrumpfes die im Jahre 1850 vollendete 
Britannta-Brüde zum Vorbild nahm. Und jo wurde im Jahre 
1852 auf der Werft von Scott Ruſſel in Milhwall bei 
London der „Great Eajtern“ auf Stapel gejett. Diejes Rieſen— 
ſchiff bejaß bei einer Länge von 207,25 m, einer Breite 
von 25,15 m umd einem Tiefgang von 9,14 m ein Deplace- 
ment von 27400 Tonnen. Als Propeller dienten zwei 
Schaufelräder und eine Schraube zugleih. Die letztere wurde 
dur eine viercylindrige liegende Maſchine von 4000 Pferde: 
fräften getrieben, während die Schaufelräder durch eine 
oscillirende viercylindrige Mafchine von 3700 Pferdekräften 
bewegt wurden. Das Schiff erzielte auf feinen erften 
Fahrten im Jahre 1859 die damals jehr ahtbare Geſchwindig— 
feit von 14 Sinoten. Der täglihe Kohlenverbraud beider 
Maſchinen ftellte fih im Mittel auf 330 Tonnen. Die Kohlen- 
bunter konnten 10 000 Tonnen Kohlen faffen, jo daß aljo das 
Schiff 27 Tage dampfen konnte. 

Der Bau des Niejenicifies, welches noch jet als ein 
techniſches Wunderwerk der Neuzeit gelten muß und einen 
wichtigen Markſtein bildete für die Entwidelung des Eiſen— 
ihiffbaues, legt ein glänzendes Zeugniß ab von der Thatkraft 
und dem fonjtruftiven Genie feiner Erbauer Brunel und 
Scott Ruſſel. Andererjeits jollte der finanzielle Mißerfolg, 
welder theils in den damaligen wenig entwidelten Verkehrs— 
verhältnifjen, theils in den bedeutenden Betriebsunfoften an 
Kohlen und Perfonal begründet war, und das traurige Lebens— 
ihidjal der „Sreat Eaftern“ ein warnendes Vorbild werden für 
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die damaligen Dampficifffahrts-Gejellihaften, welche inzwijchen 
durh Gründung neuer Gejellihaften und zwar der Hamburg— 
Amerikaniſchen Packetfahrt-Aktien-Geſellſchaft und des Nord: 
deutichen Lloyd in Deutſchland, der Inman-Linie in England 
und der Compagnie Generale Transatlantique in zn 
einen bedeutenden Aufjhwung genommen hatten. an ging 
wieder auf ein Deplacement von 5000 bis 6000 Tonnen zurüd 
und blieb meift bei Yängen unter 100 m; dagegen war man 
bejtrebt, die Gejhwindigfeit des „Great Eaftern“ möglichſt bei- 
zubehalten. Um jedoh den Betrieb ökonomiſcher zu gejtalten 
und die Maſchinen jparfamer arbeiten zu laffen, brach jich 
nunmehr das Beitreben Bahn, durh Erhöhung der Dampf: 
jpannung, Steigerung der Erpanfion der hochgeſpannten Dämpfe 
und Berbefferung der Kondenfation zunächſt den Kohlenverbraud 
berabzumindern und ferner dur den Uebergang zum Eijen- 
Ihiffbau den Schiffsrumpf folider und zugleich leichter herzu— 
stellen und hiermit an Ladefähigfeit zu gewinnen. 


Die Zrpanfionsmafchinen und ihre Bedeutung. 


Die Beitrebungen, durch eine Steigerung der Expanſion 
des Dampfes einen befferen Wirkungsgrad der Machine zu 
erzielen, beginnen jhon Ende des 18. Jahrhunderts. Die erite 
Maſchine diejer Art war eine im Jahre 1781 von Horn— 
blover Fonftruirte, einfah wirfende Waſſerhebungsmaſchine, 
bet welder der Kejjeldampf in einen Heinen Hochdruckcylinder 
trat, bier erpandirte und dann in einen größeren Niederdrud- 
cylinder gelangte, um in demjelben noch weiter dur Erpanſion 
Arbeit zu verrichten. Nach gleihem Prinzip erbaute dann 
Woolf im Jahre 1804 eine doppelt wirkende, zweifache 
Expanſionsmaſchine, bei welcher der im Hochdrudcylinder ver- 
braudte Dampf direkt in den Niederdrudcylinder überitrömte, 
um ſchließlich im Einjprigfondenfator niedergeihlagen zu werden. 
Bei diefen jog. Woolfihen Maſchinen wirkten entweder beide 
Kolben auf eine Kurbel vereinigt oder jeder Kolben trieb eine 
Kurbel, weldhe dann um 180° gegeneinander verjegt waren. 
Da auf diefe Weije beide Kolben ſtets gleichzeitig auf dem 
todten Punkt ftanden, jo zeigten die Woolfſchen Majhinen 
eine geringere Gleichförmigkeit des Ganges wie die einfachen 
Erpanjionsmajchinen und waren mit Bezug auf Mandvrirfähig- 
feit dieſen unterlegen. Man ſuchte daher für Sciffs- 

21* 
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maschinen die Woolfſche Maſchine derartig umzugejtalten, dat 
die Kolben der nebeneinander angeordneten Eylınder je eine 
bejondere Kurbel bewegen, welche, wie bei den Zwillingsmafcdinen, 
um 90° gegeneinander verjett find. Um jedod eine gleich- 
mäßige und vortheilhafte Dampfvertheilung zu erzielen, mußte 
zwijchen beiden Eylindern eine Zwijchenfammer, der jog. Neceiver, 
eingejhaltet werden. Der Erjte, welcher diejen Gedanten in 
die That umfegte, war Gerhard Morig Noentgen, von 
Geburt ein Deutſcher. Derjelbe baute bereits im Jahre 1826 
zu Fijenoord in Holland die aus England bezogenen Hochdruck— 
majdhinen der Raddampfer „james Watt“ und „Herkules“ 
nad dem Verbundſyſtem um. Die günftigen Ergebnifje diejer 
Umbauten veranlaßten dann Noentgen im Jahre 1834 ein 
Patent auf eine Hoch- und Niederdrudmajhine ſowohl in 
Tranfreih als aud in England zu nehmen. Da in leßterem 
Lande das Patent auf den Namen feines Agenten Ernjt Wolf 
ausgeichrieben wurde, jo galt Wolf bis vor etlihen Jahren 
als Erfinder der Verbundmaidine In der Patentſchrift ift 
in Furzen Zügen niht nur eine Bejhreibung einer zwei— 
cylindrigen Verbundmaſchine mit zwei unter 90° gegeneinander 
verjegten Kurbeln und Zwiſchenkammern enthalten, Ntoentgen 
weit jogar ſchon auf eine mehrfahe Expanſionsmaſchine hin 
und empfiehlt noch bejonders die Anwendung eines hoben 
Kefjeldruds jowie von Dampfmänteln an den Eylindern, ein 
Beweis, mit wie durchdringendem Scharfſinn er bereits die 
heutigen Beftrebungen des Dampfmaſchinenbaues vorausgejehen 
hatte. Obwohl Roentgen eine Anzahl von Verbundmaſchinen 
für Raddampfer fonftruirte und in Fijenoord erbaute — unter 
Anderem lieferte er aud für die Gutehoffnungshütte zu Sterk— 
rade, deren techniſcher Beirath er war, den erjten Entwurf zu 
einer Verbundmaſchine mit oscillirenden Eylindern —, jo wurden 
jein Wirken und feine Erfolge doch nur wenig befannt. Ein 
ähnliches Schickſal hatte zu gleicher Zeit der befannte Erfinder 
Ericjon mit feinem Oberflähenfondenjator, den er im ‘Jahre 
1829 in Seraing für eine Schiffsmaſchine und Keffelanlage 
mit Unterwindgebläfe entwarf. Faſt I Jahre jpäter wandte 
Samuel Hall für die Maſchine des Dampfers „Wilfenforce“ 

einen Oberflähentondenjator an und erbielt im jahre 1840- 
hierauf ein Patent. Nach diejen Vorarbeiten war es dann im 
Jahre 1858 John Elder in Glasgow vorbehalten, durd 
Kombinirung der Noentgenjhen Verbundmajdine mit dem 
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Dberflähentondenjator von Hall bei einer Steigerung der 
Dampfipannung auf 4 Atmojphären eine ökonomiſche und 
praktiſche Schiffsmaſchine zu erbauen, welche fortan als Com: 
poundmaſchine bezeichnet und alsbald von den engliichen 
Nhedereien allgemein eingeführt wurde. Erzielte doch die 
Compoundmaſchine gegenüber einer einfachen mit Oberflächen 
fondenjation verjehenen Expanſionsmaſchine eine Kohleneriparnif 
von etwa 30 p&t. Hiermit war der Weg gewiejen, auf 
welhem die weitere Entwidelung des Schiffsmajhinenbaues 
mit Erfolg vorwärts jchreiten fonntee Die nur für Dampf» 
fpannungen bis zu 3 Atmojphären geeigneten Kofferfefjel mußten 
den Oval» und Eylinderkejfeln weidhen, und als im Jahre 1574 
Kohn Elder zum Bau einer dreifahen Erpanfionsmajdine 
für den Dampfer „Propontis“ überging, wählte er al$ Dampf: 
erzeuger bereits einen Wafjerrohrfefjel von Rowan & Hufton 
mit 11 Atmojphären Arbeitsprud. Doch die Kefjel bewährten 
fih niht und mußten durch Cylinderkeſſel mit 7 Atmojphären 
Druf ausgetaufht werden. Und jo fam erjt die dreifache 
Expanſionsmaſchine durch Kirk im Jahre 1881 zur allgemeinen 
Einführung, nahdem die Majchine des Dampfers „Aberdeen“ 
mit aus Stahl erbauten Golinderfejfeln von 9 Atmojphären 
Dampfipannung zufriedenstellende Nejultate ergeben hatte. Der 
Kohlenverbraudh, welcher bei der gewühnliden Niederdrud- 
maſchine 2,25 kg pro indizirte Pferdejtärfe betrug, konnte 
durh die Forticritte des Maſchinenbaues für die einfache 
Erpanfionsmajhine mit Oberflächenkondenſation auf 1,2 kg 
pro Pferdejtärfe und für die Compoundmaſchine auf 0,85 kg 
verringert werden, während die dreifache Erpanfionsmafchine bei 
Steigerung de3 Dampfdrudes auf 10 bis 12 Atmoiphären mit 
dem Kohlenverbrauh jogar bis auf 0,65 kg pro Pferdejtärte 
binunterging. Die bedeutenden wirtbihaftlihen Erfolge der 
dreifahen Expanſionsmaſchine gegenüber der Compoundmaſchine 
führten dann Ende der achtziger Jahre noch zu weiteren 
Steigerungen der Dampfipannung bis zu 16 kg/qem leber- 
drud und zum Bau von vierfahen Erpanfionsmajdinen. Die 
mit dieſen Maſchinen erzielten Vortheile waren jedod nicht 
jo erheblih, um die Nachtheile der hohen Dampfipannungen 
für den Maſchinenbetrieb und die größere Komplikation der 
Majhinenanlage aufzunviegen. Die vierfahe Erpanfionsmajdine 
it daher meift dort zur Anwendung gefommen, wo es ji 
darum handelte, eine vorhandene Compoundmaſchine bei Er: 
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neuerung der Kefjel zur Verringerung des Kohlenverbrauchs 
umzubauen. 


Refultate der technifchen Fortſchritte. 

Diejer Fortihritt in der Entwidelung der Dampfſchiff— 
fahrt läßt ſich erft in feiner ganzen Tragweite ermejjen, wenn 
man den wirthſchaftlichen Effekt berechnet, weldhen die Ein— 
führung der mehrfadhen Expanſionsmaſchinen in Verbindung 
mit der Steigerung der Dampfjpannung, jowie die Verwendung 
von Eifen und jpäter Stahl zum Schiffbau mit fi bradten. 
Adgejehen davon, daß die Betriebskoften der Dampfidiffe durch 
die Kohleneriparniffe erheblich geringer ausfielen, jo fonnte der 
Kohlenvorrath des Schiffes für die Reiſe erheblich herabgeſetzt 
werden, und diefes Maß fam der Yadefähigfeit des Schiffes 
zu gute. Und jo bradte die moderne Schiffsmajhine dem 
Rheder, im Befonderen für Frahtdampfer, neben den Er— 
jparnifjen an Betriebsmaterial beachtenswerthe Mehreinnahmen 
an Frachten dur die Vergrößerung der Yadefähigfeit. Wenn- 
gleih für die transatlantifhen Pafjagierdampfer der Fracht— 
verfehr mehr in den Hintergrund tritt, jo giebt doc die nad: 
jtehende Tabelle, weldhe nur Schiffe der Cunard-Linie als der 
älteften Amerifa-Yinie aufweist, ein überjichtliches Bild über dieſe 
Berhältniffe. 














Britania]| Berlia | Gallia | Umbria | Gampania 
1840 1856 1879 1884 1893 
Deplacement ....t | 2000 5700 6800 110500 | 15300 
Koblengewicht für eine 

Reiſe Yiverpool— 

Newyork . . . ... 570 1400 836 1900 2900 
Ladung . . . . . ... 224 75 1700 1000 1620 
Paſſagiere .. . . .. 115 250 320 1225 1700 
Maſchinenleiſtung, 

Ind Bf -. . . . 710 3600 5000 1 14500 | 30000 
Propeller ....... Rad Rad 1 1 2 

Schraube] Schraube] Schrauben 

Art der Maichine . . | Nieder: | Nieder: | Com: Com: 3fache 
druck druck pound | pound Expanſion 

Dampfdruck ke/qm 0,63 2,32 5,27 1,173 11,6 


Kohlenverbrauch pro 

Stunde und Ind. 

BE Susan kg 2,25 17 0,85 0,85 0,67 
Schiffsgeſchwindigkeit 

in Knoten . . . .. 8,5 13,1 15,5 19,0 22,0 
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Deampffchiff und Rriegsmarine. 


Die Einführung der Dampfihiiffahrt in die Kriegsmarine 
vollzog fih anfangs, jolange es nur Radſchiffe gab, ſehr langſam 
und zögernd, da die Schaufelräder ſich für die Yinienjchiffe mit 
hohem Freibord wenig eigneten und überdies in der Breitjeite 
des Schiffes den widtigiten Platz zur Aufftellung von Gejhügen 
in Anjprud nahmen. Die Raddampfer fanden daher vorzugs- 
weile als Avifos Verwendung. Grit die Einführung der 
Schiffsihraube ſchuf hierin Wandel, da einestheils die Schraube 
unter der Wajjerlinie gegen feindlihe Geſchoſſe geihütt an— 
geordnet werden fonnte, anderentheil® die Aufjtellung der 
Maſchinen und Kefjelanlage auf den großen Linienjciffen feine 
Schwierigkeiten bot. Trotzdem fojtete es in England viele 
Anjtrengungen und fojtiptelige Berjuche, ehe es im Jahre 1945 
gelang, ein Schraubenlinienihiff in Dienſt zu jtellen. Die 
Franzoſen waren mit Einführung der Dampffraft etwas zurück— 
baltender; dafür war aber aud das nah den Plänen von 
Dupuy de Yöme mit einer Maſchine von Moll in Indret in 
den Jahren 1848 bis 1852 erbaute Schraubenlinienſchiff 
„Napoleon“ ein voller Erfolg, jo daß alsbald weitere Schrauben 
linienichiffe in Bau gegeben wurden. Doch erjt mit dem Beginn 
des Baues von Panzerjhiffen im Jahre 1858 fam die Dampf: 
fraft in der Kriegsmarine zu vollen Geltung. Zwar wurde 
zunächſt auf allen Kriegsichiffen einſchließlich der Panzerſchiffe 
die bisherige Tafelage beibehalten, trogdem die Schiffe faft alle 
mit einer Schraubenſchiffsmaſchine ausgeftattet wurden; auf 
den Kreuzern fand diejelbe meift nur als Hilfskraft Ver: 
wendung, und die Schrauben wurden derart in bejonderen 
Brunnen gelagert, daß fie beim Segeln aus dem Wajfer ges 
hoben werden konnten. Da der SKohlenverbrauh und das 
Kohlenfafjungsvermögen bei der vorhandenen Segelfraft noch 
feine bedeutende Rolle jpielte, jo blieb man in der Kriegs— 
marine längere Zeit bei der einfachen Expanſionsmaſchine mit 
Oberflächen-Kondenſation und Kofferkefjeln ftehen, als bereits 
die Compoundmaſchinen ihren Siegeslauf begonnen hatten. 
Erjt als man beim Bau der Thurmſchiffe dazu überging, von 
der Takelage allmählih Abjtand zu nehmen, trat aud bei den 
Kriegsihiffen das Bedürfnig nach einer befjeren Oekonomie der 
Schiffsmaſchine auf, um den Aftionsradius des Schiffes mög- 
hit auszudehnen. Während man in Frankreich lange Zeit 
hindurch die Woolfſche Maſchine bevorzugte, fand in England 
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ihon Anfang der 70er Jahre die Compoundmafhine mit 
einer Kefjeljpannung von fünf bis ſechs Atmojphären Eingang. 
Eine weitere Steigerung der Dampfipannung hielt man für 
einen Gefechtsfall zunächjt bedenklich, und jo waren die Compound— 
majhinen derart eingerichtet, daß bei der SHerabjegung des 
Dampfdruds für das Gefecht auch die Niederdruckcylinder 
direkten Dampf erhielten, jo daß die Mafchinenleiftung durd 
die Herabjegung des Dampfdrudes nit beeinträchtigt wurde. 

Während anfänglih der Kohlenverbraud bei der Kriegs: 
marine nit die Rolle jpielte wie bei den Handelsdampfern, 
jo trat dafür allmählih beim Bau der Kriegsichiffe die Ge— 
wichtsfrage in den Vordergrund. Durd) die jtetig ſich fteigernden 
Anforderungen zur Vermehrung der Offenfiv- und Defenfiv- 
jtärfe der Panzerjchiffe, jowie durch die Erhöhung der Ge- 
ihwindigfeit der Kreuzer und jpäter der Xorpedofahrzeuge 
wurde es unbedingt nothwendig, nicht allein das Gewicht des 
Sciffsförpers, fondern auch das der Maſchinen- und Keſſel— 
anlage nad) Möglichkeit einzujchränfen. 


Das Stahlſchiff und die Beftrebungen nad) 
Gewichtserfparniß. 


Die Gewicdtserfparnifje, welche der Uebergang vom Holz: 
zum Eiſenſchiffbau für den Bau des Schiffsrumpfes mit fi 
bradte und welche ſich auf 25 bis 30 pCt. beliefen, konnten 
nah Einführung des weidhen Stahls für den Schiffbau um 
weitere 10 bis 20 p&t. gegenüber dem Eiſen gejteigert werden. 
Das Verdienft, den Stahl zum Schiffbau im größeren Um— 
fange eingeführt zu haben, gebührt den Franzoſen, welde 
bereits Anfang der TOoer Jahre Schiffe aus weichem Stahl 
(Siemens- Martin = zylußetfen) erbauten, nachdem durch 
Martin mit Dilfe des Siemens-Gasofens die Erzeugung 
von Flußeiſen eingeführt war. In England und Deutichland 
fam der weiche Stahl erit Anfang der 80er Jahre für den 
Schiffbau allgemein in Aufnahme, nahdem der Engliſche Lloyd 
im Sabre 1878 den meiden Stahl zum Bau von Schiffen 
jowie von Sciffstefjeln zugelaffen hatte umd zwar unter Feſt— 
jegung einer Materialftärkenreduftion von 20 p&t. für den 
Schiffsförper und von 25 p&t. für Kefjelblehe. Die bei Ver— 
wendung von Stahl ji ergebenden Gewichtseriparnifie konnten 
nicht nur für den Kriegsſchiffbau zur Steigerung des Gefechts— 
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werthes der Schiffe ausgenutt werden, fie bradten auch für 
die Fracht- und Baflagierdampfer durch Vergrößerung der 
Ladefähigfeit eine günftigere Rentabilität, jo daß die Rheder 
die anfänglih höheren Materialpreiſe des weichen Stahls 
gegenüber dem bisherigen Schweißeijen bald herauswirthſchaften 
fonnten. 

Derbefferungen der Mafchinen. 


Die Bejtrebungen, die Gewichte der Majchinenanlage 
nebſt Keſſel zu verringern, gingen zunächſt von anderen Ge— 
fihtspunften aus, da man bet dem Ffomplizirten und ver- 
antwortungspollen Bau der Maſchinen und Kefjel Bedenken 
trug, die Dimenfionen der Bautheile herabzuiegen und dem— 
entipredend eine höhere Grenze für die zuläffige Feſtigkeit 
des Materials fejtzulegen. Erft auf indireftem Wege, als die 
ftete Steigerung der Dampfipannung für den Keſſelbau die 
Anwendung von Materialien größerer Feitigfeit und Dehnung 
verlangte, kam man dahin, auh für den Maſchinenbau 
Materialien von hoher Feitigfeit zu verwenden und gleichzeitig 
die Materialjtärfen entjprehend zu reduziren. Hierher gehört 
die Verwendung von Gußftahl und Phosphorbronze für 
Majchinentheile, wie Grundplatten, Evlinderdedel und Cylinder— 
Ständer, ferner von gejchmiedetem Stahl und Tiegelſtahl für 
Schrauben und Kurbelwellen, Pleuel- und Solbenjtangen, 
Säulen u. ſ. w. Wbhitworth jtellte bereits im Jahre 1575 
aus flüjfig fomprimirtem Stahl hohl geichmiedete Wellen ber 
und erzielte bierdurh allein für die Scraubenwellen des 
Panzerſchiffes „Inflexible“ eine Gewichtserſparniß von 34 Tonnen. 
Und ſo zeigte ſich im Schiffsmaſchinenbau einestheils durch 
die Einführung hoher Dampfſpannungen ſchon an ſich, wodurch 
die Abmeſſungen der Dampfcylinder kleiner ausfielen, anderen— 
theils dur die Neduftion der Materialftärfen bei Verwendung 
widerftandsfähigen Materials ein merkliher Fortſchritt mit 
Bezug auf Gewidtserjparnifie. 

Erheblich günftiger geftalteten ſich jedoch diefe Verhältniſſe, 
als man Anfang der 80er Jahre im Kriegsihiffbau dazu 
überging, die Kolbengefhmwindigfeit und hiermit die Umdrehungs— 
zahl der Majhinen zu fteigern und für den Stefjelbetrieb 
fünftlihen Zug einzuführen. Zur befjeren Erläuterung mag 
auf nachſtehende Formel hingewieſen werden: 

ni Po vepm 
iv) 
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worin Ni die indizirte Leiftung der Maſchine in Sekunden 
Meterkilogramm, D den Durchmeſſer des Niederdrudcylinders, v 
die Kolbengefhwindigkeit in Metern pro Sefunde und pm den 
mittleren Dampfdrud im kg/gem angiebt. Nachdem der 
Dampfdrud bis zu einer praktiſchen Grenze gejteigert war, 
lag es nahe, v zu erhöhen, um mit demjelben N. 
.S» 





eine größere Yeiftung zu erzielen. Da nun v — 60 


ift, worin S den Kolbenhub in Metern und u die Umdrehungszahl 
der Majchine pro Minute angiebt, und der Kolbenhub bei den 
Kriegsihiffsmaihinen ihrer geſchützten Lage unterhalb der 
Wafferlinie bezw. unterhalb des Panzerdeds wegen jehr be= 
ſchränkt iſt, 0,7 bis 1,1 ın gegenüber 1,0 bis 1,8 m bei den 
Handelsdampfern, jo war eine Steigerung von v nur dur 
Erhöhung von u möglid unter Berüdjichtigung der Konſtruktions— 
verhältnifje der Schraube. Mean ging daher für Yinienjciffe 
und große Kreuzer mit v bis zu 5 m pro Sefunde, bei u bis zu 
140 und für Torpedofahrzeuge fogar bis auf v= 7,5 m und 
u — 400, während man bei den Schnelldampfern der Handels- 
marine auf v= 45m und u = 80 bis 100 m ftehen blieb, 
da bei diejer die höchſte Majchinenleiftung während der ganzen 
Neife dauernd gehalten werden muß, während jie bei den 
Kriegsiciffen nur vorübergehend aufgenommen wird. Die er- 
höhte Umdrehungszahl erforderte für die Schiffsmaſchinen eine 
Vergrößerung der Yagerflähen, um ein Warmlaufen der Yager 
zu verhüten. Andererjeits konnte durh Einführung der drei— 
fahen Expanſionsmaſchine in Berbindung mit der Dreikurbel— 
anordnung die Gleihmäßigkeit des Ganges der Maſchine jowie 
die durch Ddiejelbe verurſachten Vibrationen des Schiffes ver- 
beffert und dementiprechend die Beanſpruchung der Schrauben= 
wellen verringert werden, was naturgemäß Alles einer Gewichts— 
erjparniß zu Dülfe Fam. 


Derbefferung der Reffel. 


Während die Yortichritte bei der Konftruftion und dem 
Bau der Schiffsmaſchinen allmählih und jchrittweife fih Bahn 
braden, bradte für die Schiffskeſſel die Einführung des künſt— 
lichen Zuges Anfang der 80er Jahre ohne Gewidhtsvermehrung 
eine plöglihe Steigerung der Seiftungsfähigfeit der Keffel und 
jomit der Maſchinenkraft und eine Umwälzung in dem Betrieb 
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derjelben hervor. Der Gedanke, die VBerdampfungskraft der 
Keſſel durch fünftlihes Windgebläfe zu fteigern, fam, wie bereits 
oben erwähnt, durh den Schweden John Erikſon, den 
jpäteren Erfinder des Schaufelradpropellers und der amerifa= 
niihen Monitors, im Jahre 1829 in einem in Seraing ges 
fertigten Entwurf einer Schiffsmajhinenanlage mit Unterwind 
und Oberflähenkondenjator zum erjten Mal zum Ausdrud., 
Erifjons Pläne jceiterten jedoch an den damaligen mangelhaften 
Keſſelſyſtemen. Später wurde diejer Gedanke von dem genialen 
Noentgen wieder aufgenommen, als er in den Jahren 1839 
bis 1840 für die Mojel Dampfidiffe mit geringem Tiefgang 
zu erbauen hatte. Um das Majchinengewiht möglichſt ein- 
zuihränfen, wandte Hoentgen einen Rofomotivfefjel mit eiferner 
Feuerbuchſe und 62 Meijingrohren an und verjah denjelben 
mit Untermwindgebläje, indem er von der Hohdrudfurbel einen 
Bentilator mitteljt Riemenübertragung antreiben ließ. Die 
Cylinder der Verbundmaſchinen wirkten auf getrennte, des zu 
erijparenden Gewichts wegen hohl ausgeführte Kurbelwellen, 
ein Beweis, mit welchem jharfjinnigen Blick Roentgen ſchon 
diejenigen Mittel zu Hilfe nahm, welche erit in den letten 
Jahrzehnten zur Förderung des Schiffsmaſchinenbaues zur 
Anwendung gelangen jollten. Obwohl dann in den 40er Jahren 
die Amerikaner den Fünftlihen Zug auf den Miſſiſſippi-Dampfern 
mit Erfolg verwandt hatten, jo fand derjelbe doch erjt zu An— 
fang der SOer Jahre für die Ecdiffskejfel der Seedampfer 
allgemeine Verbreitung. Bis dahin hatte man verſucht, den 
Schurnfteinzug und dementiprechend die Verbrennung auf dem 
Roſt durch Schornfteingebläje zu jteigern. Zunächſt wurde der 
fünftlihe Zug zur Beſchleunigung der Verbrennung und Ber: 
dampfung für Yofomotivfefjel auf Torpedobooten von Thorny= 
croft und Yarrow eingeführt, und es gelang, bei Steigerung 
des Winddruds bis zu 150 mm Wafjerfäule für die Keſſel— 
anlage bedeutende Erjparnijfe an Gewicht und Raum zu ers 
zielen, jo daß Thornycroft im Jahre 1877 mit dem Torpedo 
boot „Lightning“ von 27 Tonnen Deplacement und 460 indizirten 
Pferdeftärten die bedeutende Geihmwindigfeit von 18!/2 Knoten 
erreichen fonnte. Für Torpedoboote ijt jeit diejer Zeit die An— 
wendung des Yuftüberdruds in den geſchloſſenen Heizräumen 
allgemein eingeführt worden, während für größere Schiffe und 
zwar zunädjt für Kriegsichiffe zur Erhöhung ihres Gefechts— 
werthes der fünftlihe Zug erjt in den Jahren 1882/53 zur 
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Anwendung gelangte, und zwar faft gleichzeitig in der franzöfiichen 
und engliihen Marine. Die Berjuhe auf dem „Satellite“ 
und „Conqueror“ ergaben den Beweis, daß man dur einen 
mäßigen Yuftüberdrud im Heizraum die Leiftung der Cylinder- 
teffel um etwa 30 p&t. fteigern konnte. Seitdem ift in allen 
Kriegsmarinen der fünftlihe Zug zur weiteften Anwendung 
gelangt; man jteigerte den Winddrud für Cylinderkeſſel bis 
auf SO mm Waſſerſäule, für Yofomotivfejjel auf 150 mm, 
jo daß die Majchinenleiftung bei forcirtem Zug diejenige bet 
natürlicher Luftzuführung um 60 bis 70 pCt. übertraf. Diejer 
Erfolg, welder dazu führte, die Kejjelanlagen im Berhältnif 
zur Mafchinenleiftung einzujchränfen, war jedoch nur ein vor— 
übergehender. Denn jhon im Jahre 1889 wurde in der 
engliihen Kriegsmarine den Schiffsfommandos die Anwendung 
fünftlihen Zuges mit höherer Windprejjung im Deizraum als 
12 mm Wafferjäule bei den Cylinderkeſſeln bis auf den Fall 
äußerjter Noth unterjagt, da die Keffel bei höherem Winddrud 
in unerhörter Weije überanftrengt wurden, jo daß Keſſelleckagen 
bezw. Havarien jowie Unglüdsfälle an der Xagesordnung . 
waren. Dies veranlaßte jeinerzeit den Admiral Mague zu 
dem Ausfprud, daß der künſtliche Zug eine Erfindung des 
Satans jei. Für die Schnelldampfer der Handelsmarine, bei 
welchen man gegenüber der Einführung des fünftlihen Zuges von 
vornherein eine gewiſſe Zurüdhaltung zeigte, ijt daher derjelbe 
nur vereinzelt zur Anwendung gelangt. 


Der WafferrobrFeffel. 


Der plöglide Rüdgang, welden die Einihränfung des 
fünftlihen Zuges für die Yeiftungsfäbigkeit der Keſſel verur— 
ſachte, bradte dann die Wafferrohrfeifel mehr in den Vorder— 
grund, deren Einführung bisher nur vereinzelt verſucht war. 
Ihre Konftruftion gab von vornherein eine Gewähr dafür, 
daß der Fünftlihe Zug den Keſſeln weniger jhädlih würde und 
eine Einihränfung desjelben daher nicht zu befürdten war. 
Wenngleich die eriten Verjuche mit Wafferrohrfefjeln für Schiffe 
bis Anfang der 50er Jahre zurüdgehen — im Jahre 1855 
wurden auf der franzöfiihen Korvette „Biche“ die erjten Verſuche 
mit Bellevillestejjeln gemacht —, fo datirte die Entwidelung 
der Wafjerrohrfejjel doch erjt aus der Mitte der achtziger 
Sabre, als Thornycroft mit jeinen engrohrigen Kejjeln auf 
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dem ſpaniſchen Zorpedoboot „Ariete” jo glänzende Erfolge erzielt 
hatte. Seitdem hat fih die Zahl der Waſſerrohrkeſſeltypen 
wejentlich gejteigert, und die Entwidelungsfähigkeit derjelben ift zur 
Zeit noch nicht abgeſchloſſen. Die Hauptvortbeile der Wafferrohr- 
feffel bilden die Eriparniffe an Gewicht und Raum und die 
Ausnugung hoher Dampfipannung bis zu 20 Atmojphären. 
Auch laſſen die Waſſerrohrleſſel ein jchnelles Anheizen in 30 
bis 50 Minuten zu. Andererjeits find die Nachtheile, mangel- 
bafte Konjervirung und Kontrole feiner Theile, ſowie größerer 
Kohlenverbrauh infolge ungünftiger Ausnugung der Wärme 
der Heizgaje, noch nicht gehoben und lafjen eine allgemeine 
Einführung der Wafferrohrfeffel, im Bejonderen aud in der 
ne noch nit auffommen, und jo ift zur Zeit die 

effelfrage für die Schiffe, ob Eylinder- oder Waſſerrohrkeſſel, 
noch eine offene, zumal über die Yebensfrage der Wafjerrohr- 
fejfel noch feine endgültigen Erfahrungen vorliegen. 


Das Torpedoboot. 


Ganz hervorragende Erfolge erzielte man mit der Ver— 
wendung von engrohrigen Wafjerrohrkejjeln von Thornycroft, 
Normand, Yarrow und Anderen für den Bau von Torpedobooten 
und Torpedobootszerjtörern. Infolge der geringen Keſſelgewichte 
in Verbindung mit einer Steigerung der Majhinenumdrehung 
bis zu 400 pro Minute jowie durd Verwendung von zwei 
Schrauben für dieje verhältnigmäßig Heinen Fahrzeuge von 300 
bis 400 Tonnen Deplacement erzielte man, bei einer Maſchinen— 
fraft von 6000 bis 9000 indizirten Pferdefräften, Gejhwindig- 
feiten von 30 bis 35 Knoten für 2 bis 3 Stunden, wobei 
freilih der Kohlenvorrath nur jo gering bemejjen ift, daß er 
gerade zur Erledigung diefer Fahrt genügt. Um dieje bedeutende 
Geſchwindigkeit zu erzielen, ift außerdem der Sciffsrumpf 
nebjt Ausbau im Verhältniß zu der Schiffsgröße und der 
gewaltigen Maſchinenkraft jo außerordentlih leicht und tbeil- 
weije aus Nideljtahl von hoher Feſtigkeit und Dehnung erbaut, 
daß eine Uebertragung diejer Verhältniffe auf größere Schiffe 
bezw. Kreuzer nit zuläffig ift. Auch tritt bei den wenige 
Stunden dauernden Fahrten mit hoher Gejhwindigfeit der 
Kohlenverbrauh ganz in den Hintergrund, und es ftehen dieje 
— mit Bezug auf Seefähigkeit und Beibehaltung hoher 

eihwindigfeit im Seegang den größeren Schiffen wejentlid) 
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nad. Nichtsdeſtoweniger muß es doch für die Leiftungsfähig- 
feit des deutihen Schiffbaus anerkannt werden, dag Schichau 
mit den für China erbauten Xorpedobootszerjtörern von 
35 Knoten Geſchwindigkeit mit an der Spike marjdirt. 


Waffer und Seuerung. 


Die Schwierigkeiten der Konjervirung der Wafferrohrfeffel 
jowie die Leckagen und Havarien der Cylinderkeſſel bei Eintritt 
von Fett in das Keſſelwaſſer haben bei der Steigerung der 
Dampfipannung bis zu 12 und 18 Atmofphären dazu geführt, 
zur Speifung der Keſſel nur Friſchwaſſer oder dejtillirtes Waſſer 
zu verwenden, welches frei von Fetten und Salzen if. Zu 
gleiher Zeit ſuchte man das Speijewaffer dur bejondere 
Vorwärmer anzumwärmen, um die Dauerhaftigfeit der Keſſel 
dur eine beſſere Wafferzirkulation zu erhöhen und einen 
günftigeren Kohlenverbraud zu erzielen. Zur Forcirung und 
zugleih Schonung der Kefjel ift ferner in dem letzten Jahrzehnt 
nad dem Borgang der italieniihen Marine faft in allen Kriegs» 
marinen die Delfeuerung mit günftigem Erfolge eingeführt, 
und zwar meijt in Verbindung mit der gewöhnlichen Kohlen— 
feuerung als gemijchte Feuerung. Das Braunfohlentheeröl 
wird unter Drud und Beimiihung von Dampf mittelft be- 
fonderer Düſen in dem Verbrennungsraum zerftäubt und auf 
dieje Weife eine große Heizkraft erzielt. Dabei ift die Be- 
dienung der Feuer die denkbar einfachſte, und es kann die Ver- 
brennung bei veränderter Dampfentnahme ſchnell regulirt 
werden. 

Ueber die Entwidelung der Schraubenſchiffsmaſchine mit 
Bezug auf die Gewichte der Maſchinen und Kejjelanlage jowie 
auf die Verringerung des Kohlenverbrauds giebt nachſtehende 
Tabelle Aufihluß. 


Die Robrleitung. 


Neben den Fortſchritten, welde die SKonjtruftion der 
Schiffskeffel infolge Steigerung der Dampfipannung erfuhr, 
iſt noch hervorzuheben, daß auch die Dampfrohrleitungen mwejent- 
lihe Veränderungen erfuhren. Während man anfänglich die 
fupfernen Dampfrohre durd eine Drahtummidelung verjtärfte, 
da das Kupfer bei hoher Temperatur erheblih an Feſtigkeit 
einbüßt, hat man neuerdings ftählerne, geihweißte Rohre als 
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Dampfrohre eingeführt, Die Echnelldampfer „Campania“ und 
„Lucania“ find die erjten größeren Schiffe, bei welden von dem 
Gebrauh des Kupfers für Dampfrohrleitungen abgeſehen ift. 


Vermehrung der Schrauben. 


Während nad Vorjtehendem in der Konftruftion und dem 
Bau von Shiffsmajhinen und Sciffskeffeln ein ftetig wachſender 
nn zu verzeichnen ift und eine weitere Steigerung ihrer 
eiftungsfäbigfeit angeftrebt und durdgeführt wird, haben die 
Propeller und vor Allem die Schiffsihraube mit Bezug auf 
die Form und die Konftruftionsdetails nur wenige Wandlungen 
erfahren. Erjt ald man bei der Steigerung der Umdrehungs— 
zahl der Majhinen und der Vermehrung der Schiffsgeihwindig- 
feit die Erfahrungen madte, daß eine Berfleinerung der 
Schraubendurchmeſſer günftig wirkte, fam man auf den Gedanfen, 
zur Steigerung der Propulfionskfraft auf das Zweiſchrauben— 
ſyſtem überzugehen. 

Zweiſchraubenſchiffe waren anfänglih nur für Schiffe 
mit geringem Tiefgang und verhältnigmäßig hoher Ge— 
Ihwindigfeit, wie 3. B. für die Blodaderenner im nord» 
amerifaniichen Bürgerfriege, zur Anwendung gefommen; dann 
ging man in England Anfang der fiebziger Jahre und daran 
anjchliegend in den übrigen Staaten aud für tiefgehende Hoch— 
jeepanzerichiffe auf zwei Schrauben über. Ein Wendepunkt zu 
Gunſten des Zweiihraubenjvftens trat jedod erft ein, als im 
Jahre 1878 die Probefahrten des englifhen Aviſos „Iris“ 
den Beweis geliefert hatten, daß die Doppelihrauben nicht allein 
größere Sicherheit wegen der Yweitheilung der Mafchinenanlage, 
jondern gegenüber der Einzelihraube aud einen günftigeren 
Nupeffelt und eine beſſere Mandvrirfähigfeit des Schiffes 
erzielten. Und jo wurden die Einjhraubenfhiffe in allen 
Kriegsmarinen für faft alle Sciffstupen durch Doppel» 
ſchraubenſchiffe erjett. Man ging jogar jhon zu Anfang der 
achtziger Jahre dazu über, eine dritte Schraube hinzuzufügen, 
da die Steigerung der Schiffsgeihwindigkeiten jo bedeutende 
Maicinenleiftungen erforderte, daß man bei Kriegsſchiffen 
Bedenken trug, diejelben nur auf zwei Schrauben zu übertragen. 
Aus diefem Grunde wählte man in Amerifa für die Kreuzer 
„Columbia“ und „Minneapolis“ das Dreiſchraubenſyſtem, 
während in Deutſchland und Frankreich zu gleicher Zeit die 
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Kreuzer „Kaiferin Augufta” und „Dupuy de Lome“ als Drei- 
ihraubenjhiffe erbaut wurden, um für die Marſchgeſchwindigkeit 
die Mafchinenkraft ohne zu große Einbuße an dem wirthſchaft— 
lihen Betriebe der Majhinenanlage auf eine Eleine Leistung 
herabjegen und mit der mittleren Maſchine allein bei geringer 
Füllung dampfen zu fönnen. 

Die Dreiſchraubenſchiffe verbrennen daher bei der ge- 
wöhnliden Marihgeihwindigkeit von 10 bis 12 Knoten 
weniger Kohlen als die Zweilhraubenihiffe und beſitzen 
dementjpredend einen größeren Aftionsradius. In den letzten 
Jahren ift das Dreifhraubeniyftem in Deutihland und Frank: 
reich faſt allgemein für alle Banzerihiffe und großen Kreuzer 
zur Anwendung gelangt, in Rußland und Amerifa hat man 
ſich zunächſt auf einzelne Verſuchsſchiffe beſchränkt, während 
England und Italien bis jetzt an dem Zweiſchraubenſyſtem feſt— 
gehalten haben. — Eine Verwendung von vier Schrauben iſt nur 
vorübergehend verſucht worden und zwar auf den ruſſiſchen kreis 
runden Panzerſchiffen, den ſogenannten Popowken „Nowgorod 
und „Vizeadmiral Popow“. 

Die günſtigen Erfolge, welche das Zweiſch aubenſyſtem 
bei den ſchnelllaufenden Kreuzern und Aviſos der Kriegs 
marinen erzielte, konnte ſchließlich nicht ohne Einfluß bleiben 
auf den Bau der modernen Schnelldampfer der Handelsmarine. 
Die Bedenken, welche die Erbauung von zwei Maſchinen nebſt 
Wellenſträngen und Schrauben mit Bezug auf ein größeres 
Anlagekapital ſowie auf erhöhte Betriebs- und Unterhaltungs— 
koſten für die Schiffsrheder hervorrief, mußten mehr und mehr 
zurücktreten, als man bei den häufiger auftretenden Wellen— 
brüchen erkannte, daß das Zweiſchraubenſyſtem größere Sicher— 
beit ſowie angenehmere Wohnlichkeit für die transatlantiſchen 
Schnelldampfer mit ſich brachte, und als die Maſchinenleiſtungen 
zur Aufrechterhaltung des Wettbewerbes zwiſchen den Schnell— 
dampfern der Dampfſchifffahrts-Geſellſchaften ſoweit geſteigert 
werden mußten, daß die Uebertragung der geſammten Maſchinen— 
leiſtung auf eine Schraube unthunlich erſchien. Und ſo begannen 
die maßgebenden Dampferlinien Ende der achtziger Jahre mit dem 
Bau von Zweiſchraubenſchiffen, ſo daß bereits im Jahre 1891 
4deutſche und 4engliſche Doppelſchrauben-Schnelldampfer in Fahrt 
geftellt werden fonnten. Im Jahre 1893 ſtellte dann die Cunard— 
Linie die „Campania“ und „Yucania“ in Dienft, welde bereits eine 
Maſchinenkraft von je 30 000 Pierdeftärfen aufiviefen. Diejen 
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beiden Schnelldampfern folgte dann im Jahre 1896 „Kaifer 
Wilhelm der Große“ als Nefordbreher, indem er troß des 
größeren Deplacements mit nur 27000 Pferdeftärfen die Ge— 
ihwindigfeit der „Campania“ und „Yucania“ überholte. Der 
von der Aktiengeſellſchaft „Vulkan“ erbaute „Kaifer Wilhelm 
der Große“ des Norddeutihen Lloyd ift daher jeit Jahren 
der ſchnellſte transatlantiihe Pafjagierdampfer der Welt; er 
wird demnädhft wahriheinlid noh von der „Deutihland“ der 
Amerifa-Linie, welhe mit einer Mafchinenanlage von 33 000 
Pferdeftärken und einer Gejhwindigfeit von 23 Knoten gleich- 
falls vom „Vulkan“ geliefert wird, übertroffen werden, und fo 
werden deutihe Schnelldampfer, auf deutiher Werft und aus 
deutihen Material erbaut, am Ende der 100jährigen Ent- 
widelung der Dampfſchifffahrt an der Spike marjdiren als 
leuchtende Beiſpiele deutiher Wrbeit, deutſchen Fleißes umd 
deutiher Tüchtigfeit. 
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Die Entwickelung und Bedeutung der deutfchen 
Rhederei. 


Stand der Rhederei um die Wende des 18. Jahrhunderts, 


Um die Wende des 18. zum 19. Jahrhundert war die 
Ditjee der Tummelplatz der kleinen, jeetüchtigen, hölzernen 
Segelidiffe, in deren Bau zahlreiche, iiber die gefammte Oſtſee— 
füfte verjtreute Schiffszimmereien jo Ausgezeichnetes leiſteten, 
daß fie auch vom Auslande mit Aufträgen bedaht wurden. 

Ein flotter Ausfuhrhandel von Getreide, Holz, Flachs 
und Wolle über Memel, Königsberg, Danzig, Stettin und über 
(das allerdings bis 1315 noch ſchwediſche) Stralfund und ein 
entiprehendes Einfubrgeihäft in Kolonialwaaren, Eijen und 
Geweben waren die Grundlage, eine lebhafte Seefhifffahrt die 
Trägerin reihen Gejhäftsverfehrs. In Stettin, Danzig und 
Königsberg liefen zujammen in jenen Jahren durchſchnittlich 
wohl 4000 Schiffe, überwiegend von England, doch auch von 
Frankreich und dem Norden ber, ein. In Hamburg verkehrten 
damals mehr als 2000 Schiffe im Jahr, und nah Peuchet 
joll es deren 400 bejeffen haben. Weſtphalen jchreibt 1806 
über Hamburgs Handel am Ausgang des 18. Jahrhunderts: 
„Hamburgs Flagge wehte im Nothen Meer, am Ganges umd 
in China, fie wehte in den Gewäffern von Merifo und Peru, 
in Nordamerika, in den holländiſchen und franzöſiſchen Be- 
jigungen von Oft: und Wejtindien.“ 

Die Oſtſee-Rhederei blühte, fie ftellte den eigentlihen Kern 
des gejammten deutjchen Yihedereigewerbes dar und verfügte 
über reichlich zwei Drittel des Schiffsraumes der Küftenjtaaten. 
In einer Arbeit über die „Entwidelung der deutſchen Rhederei“ 
berehnet Peters für 1805 allein den Waumgebalt der 
328 preußifhen Oſtſeeſchiffe auf 123000 Regiſtertonnen. 
Dazu fommen 439 Schiffe von Straliund und 400 bis 500 
an der Oftfüfte des däniſchen Schleswig: Holftein mit 34 700 Re— 
giftertonnen; nimmt man den Schiffsbeitand Diedlenburgs und 
Lübecks mit etwa 30 000 Regiſtertonnen an, jo ergtebt jih an 
den heutigen deutjchen Djtjeefüften ein Schiffsraumgehalt von 
faft einer Viertelmillion Tonnen, gegenüber etwa 100000 Re— 
giftertonnen der Nordſee-Rhederei. 
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Die Rontinentalfperre. 


Mit dem Jahre 1805 war aber der Höhepunkt der 
Rhederei auch erreicht, wenn nicht bereits überſchritten. 

Die Elb-Blockade lenkte 1804 allen Verkehr von Hamburg 
in die däniſchen Häfen. Die Kontinentalſperre begann 1806 
ihre lähmende Wirkung in verhängnißvollſter Weiſe zu üben. 
Durch Beſchlagnahme ſeiner Schiffe erlitt z. B. Königsberg 
derartig ſchwere Verluſte, daß feine Flotte, die 1807 noch, aller— 
dings mit Einſchluß der Küſtenfahrer, 980 Schiffe zählte, 
1808 auf 51 Schiffe zuſammengeſchrumpft war. Hiervon 
hat ſich die einſt blühende Königsberger Rhederei 
nie wieder erholen können. Und in ähnlicher Weiſe ging 
das geſammte deutſche Rhedereigewerbe unheimlich raſch zurück. 
Durch Scheinverkäufe der heimiſchen Schiffe an eine neutrale 
Flagge mögen die Beſtände ſtärker gelichtet erſcheinen, als es 
den wirklichen Eigenthumsverhältniſſen entſprach; auch traten 
vorübergehende Verſchiebungen ein, indem manche Rhedereibetriebe 
in kleineren, weniger gefährdeten, namentlich pommerſchen Häfen 
ihre Zuflucht ſuchten. Doch laſſen die Vergleiche deutlich er— 
kennen, wie furchtbar dieſe Zeit die Rhederei mitgenommen hat. 
Die Geſammttonnage erſcheint 1815, alſo in der Zeit des be— 
gonnenen Wiederaufihmwungs, gegenüber 1805 um ein Drittel 
zufammengeijhrumpft. Ganz Preußen verfügte nur über 
115700 Regijtertonnen, gegenüber 168 700 Negiftertonnen vor 
zehn Jahren. Im Wejentlihen müffen gerade die größeren 
NhHedereien, die über bedeutende Parks an großen Seejdiffen 
verfügten, getroffen worden fein, denn die Zahl der Schiffe 
eriheint nicht jo ftark vermindert wie der Raumgehalt. 


Langſame Wiedererholung nah dem Srieden von Paris. 


Auh nah der Wiederherjtellung des Friedens war ein 
erhebliher Aufſchwung zunädhft aus äußeren und inneren 
Gründen nit wohl möglid. Das Land war verarmt und 
das Neich zerfallen. Nicht allein, daß ein verwideltes Binnen: 
zolliyftem das Zur und Abftrömen der Waaren nah der See 
hin noch auf Jahre hinaus unterband, die einzelnen Küften- 
ftaaten hemmten ihre Schifffahrt durch einjchränfende Maß— 
regeln gegenjeitig. Infolge des langwierigen Stodens des 
Vihedereigewerbes waren Mannſchaft und Schiffe zum großen 
Theile jeeuntüchtig geworden. Dazu Fam, daß eine Bundes— 
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flagge nicht bejtand, die nah außen eine wirkjame Inter— 
effenvertretung geftattet hätte. So litt man ebenfo wohl 
von den Webergriffen der Barbaresten, welche noch in den 
dreißiger Jahren der hanſiſchen und preußiſchen Schifffahrt ge- 
fährlih wurden — erſchienen doch jogar gelegentlih die See- 
räuber unweit der Elbe-Mündungen und veranlaßten die Aheder, 
ſich mangels deutſcher nah engliiher und bolländifher Hilfe 
umzufehen —, wie unter dem Feſſeldruck der allgemein ge— 
übten Prohibitionspolitif in Handel und Verkehr. 

Eine Erweiterung der Schifffahrt war allerdings durd 
die Loslöfung der portugiefiihen und fpaniihen Kolonien in 
Amerika von ihren Mlutterländern eingetreten, mit welchen 
ebenjo wohl wie mit den Vereinigten Staaten nunmehr ein 
jreier Verkehr möglich wurde. Die engliihen Navigationsakten 
aber hemmten in den eriten Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts, 
wie ſeit 150 Jahren, eine erheblihe Entfaltung des eigenen 
Verfehrs mit Großbritannien und feinen Kolonien auf das 
Empfindlichſte. 


Oft- und Nordſee unter dem Geſichtspunkte der ver- 
änderten Weltwirtbfchaft. 


Nun begann fih der Umſchwung in der Weltwirthſchaft 
und im Weltverfehr anzubahnen, durch den naturgemäß die 
abgelegenere Dftjee mehr und mehr in den Hintergrund ges 
ihoben werden jollte. 

Die Enge des Binnenmeeres, deſſen Häfen und Einfahrt 
durchſchnittlich 4'/ Monate im Jahre zugefroren waren, die 
Gefahren des Stagerraf und des Kattegat, die damit im Zus 
ſammenhang ftehenden hohen Affeturanzgebühren für die Dit- 
jeefahrer, die jchwere Belaftung durd den Sundzoll hielten eine 
weitere Entfaltung der baltiijhen Rhederei hintan. Durd die 
auftommende Herrihaft der Dampfichifffahrt wurde ihr Schiejal 
endgültig entſchieden. 

Trog alledem aber war die Oſtſee-Rhederei bis über 
die Mitte des Syahrhunderts hinaus der Nordſee-Rhederei 
an Umfang nit unmejentlih überlegen. 1830 entfiel von der 
Gejammttonnage der deutichen Ahederei 64,5 pCt. (178 400 Re— 
giftertonnen) auf die Oſtſee, 35,5 pCt. (98 000 Regijterfonnen) 
auf die Nordfee; 1850 immer noch 58,4 pCt. (311 800 Regifter: 
tonnen) auf erjtere und 41,6 pCt. (222 200 NRegiftertonnen) auf 
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legtere. 1898 dagegen gehörten nur noch 14,5 p&t. (316 700 
Bruttoregiftertonnen) der Dftjee, hingegen 85,5 pCt. (1 872 800 
Bruttoregiftertonnen) der Nordſee. 


Auffhwung des YTordfeeverfehrs. 


Die Entwidelung der Rhederei an der deutihen Nord— 
jeefüfte war in den erſten Jahrzehnten des Jahrhunderts 
eben eine nicht gerade jehr günstige gewejen. Sie hatte bislang 
ganz unter dem Zeichen des überwiegenden Einflujjes des 
Ihifffahrtgewaltigen England geftanden, deſſen Vorherrſchaft 
fih darin zeigt, daß von den am Ende der dreißiger Jahre in 
Hamburg einlaufenden Schiffen genau 50 pEt. die engliiche 
Flagge führten; während die hamburgiſche Flagge nur 22 pCt. 
dedte und an den übrigen 28 p&t. noch außerdeutſche, jpeziell 
die amerikaniſchen und die jkandinaviichen Flaggen ſtark be— 
theiligt waren. 

Zur Zeit der beginnenden Dampfſchifffahrt hat dann 
weder die deutihe Rhederei noch der deutihe Schiffbau einen 
Auffhwung genommen, jondern im Gegentbeil einen verhältniß- 
mäßigen Nüdgang erfahren, da England durd die Beherrihung 
der moderen Technik nachdrücklicher als je zuvor in den Vorder— 
grund zu treten vermochte. 

Es dauerte lange, ehe man in Deutjchland eine nennens— 
wertbe Dampferflotte bejhaffte, und auch dieſe war der 
Herkunft nah fat ausihlieglih ein Erzeugniß engliſcher 
Schiffswerften. Erſt in den fiebziger Jahren entjtanden in 
Deutfhland umfangreihere Werften für den Bau eilerner 
Dampf: und Segelſchiffe. 

Unter den in allen deutjhen Häfen verfehrenden Schiffen 
war die deutihe Flagge noh 1873 der Sciffszahl nah nur 
mit 62 pE&t., der Tonnage nad) mit 46 pCt. betheiligt; erjt 1898, 
ein Vierteljahrhundert jpäter, dedte fie auch die größere Hälfte 
(54 p&t.) der Tonnage und war der Schiffszahl nah mit 75 p&t. 
betheiligt. Im Seeverfehr des Nordfeegebietes machte die 
Vetheiligung der deutfhen Flagge zu Anfang der fiebziger 
Jahre etwa 49 pEt., in der Oſtſee 41,5 pCt. aus, in den neun 
ziger Jahren aber 55 bezw. 48 pCt. 
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Scdifffahrtspolitif und ARhedereientwicelung bis zur 
Begründung des Reiches. 


Der Anjtoß zu einer freieren Entwidelung der deutjchen 
Nhederei fam bis zur Begründung des Norddeutſchen 
Bundes bezw. des Deutihen Neihs im Wefentliben von 
außen. Nicht jelbft erzielte VBortheile erweiterten ihren Aftions- 
radius, jondern fie vermodte nur aus der veränderten Sciff- 
fahrtspolitif, die andere Yänder im eigenen Intereſſe einzuführen 
für qut befanden, einigen Nuten zu ziehen. Wie vorher der 
Abfall und die Eröffnung einzelner Kolonien, jo find feit dem 
zweiten Viertel des 19. Jahrhunderts der Abſchluß von Schiff: 
fahrts- und Handelsverträgen mit Nord» und Südamerika, 
die allmählihe Bejeitigung der Barbarestengefahr nad der 
Beſetzung Algiers durch Frankreich, die Aufhebung der englijchen 
Navigationsaften, die freiere Schifffahrtspolitik Hollands, die 
Erleihterungen in Frankreich, die Erſchließung Dftafiens, an 
welcher die Hanſeſtädte allerdings völlig erft nah Begründung 
des Norddeutihen Bundes theilnehmen fonnten, da man bis 
dahin in Japan ihrer Flagge den Zutritt vermehrte, den 
deutichen Rhedern zu gute gelommen. 


Steigendes Bedürfnig nad Entwickelung der Seeſchifffahrt 
in Deutfchland. 


Andererjeits führte die aufiteigende Entwidelung der inneren 
Wirthihaft und des Verkehrs im Zufammenhang mit der Ver: 
dihtung des Eijenbahnneges, die wachſende Erpanfion des 
deutihen Außenhandels in Einfuhr und Ausfuhr, der zunehmende 
Kapitalreihthum und die gefteigerte Unternehmungsluft im 
Yande, daneben die raid zunehmende Auswanderung aus ganz 
Mitteleuropa ſeit Ende der vierziger Jahre Schritt für Schritt 
zur Ausdehnung des Scifffahrtsverfehrs in den deutſchen 
Plägen; und allmählih begründete jih hierauf eine wachſende 
Unternehmungsthätigfeit im heimiichen NAhedereigewerbe. 

Mißlingenden Verſuchen folgten günſtige Ergebniſſe. Immer— 
hin war bis Ende der ſechziger Jahre mit Ausnahme der zwei 
großen Nordamerika-Linien, der Hamburg-Amerikaniſchen 
Packetfahrt-Aktiengeſellſchaft und des Norddeutſchen Lloyd zu 
Bremen, die Einrichtung großer überſeeiſcher Rhedereibetriebe 
nicht gelungen. Eine einzige größere Privatrhederei, Sloman, 
unterhielt ſeit Ende der zwanziger Jahre in Hamburg mehrere 
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überjeeifhe Linien. Jene beiden hatten namentlih durd die 
Entwidelung des Paſſagier- und Auswandererverfehrs nad 
Nordamerika ihren Betrieb regelmäßig auszugeitalten und all— 
mäblih auf eine fefte Grundlage zu ftellen vermodt. Die im 
Auswandererdienit beihäftigten Schiffe fanden zunächſt vielfach 
fine genügende Nüdfraht und mußten demgemäß auf die 
Sude nad folder gehen. So nahmen fie alsbald die Fahrten 
nad Mittelamerika, Wejtindien und Südamerifa auf. Daraus 
ergaben fid dann neue Verſuche, diefe Fahrten zu einem fejt- 
geordneten Dienjt auszugeftalten. 


Einführung der Dampfſchifffahrt. 


Wenn auch bereits 1816 das erſte Dampfſchiff auf der 
Weſer erſchienen war und ſeit 1839 im Hamburger Rhederei— 
verzeichniß regelmäßig ein aus England erworbener Dampfer 
gebucht ſtand, jo hatte die Hamburg— Amerika-Linie ihren Betrieb 
1847 doch ausſchließlich mit drei Segeljdiffen eröffnet, und 
ſolche Segelihiffe mit 300 bis 500 Negiftertonnen Raumgehalt 
waren nod für Jahre der Typus im deutſch-amerikaniſchen 
Verkehr geblieben. Angefihts der Konkurrenz der engliſchen 
Dampficiffrhedereien aber gab der 1857 gegründete Norddeutiche 
Lloyd jogleih vier große Schraubendampfer in England in Bau; 
ſeitdem verdrängten dann die Dampfer aud in der Hamburger 
Nhederei die Segler, die zur Amerifafahrt durchſchnittlich 
42 Tage hinaus und 30 Tage zurüd braudten und ſomit nur 
drei Reifen im Jahre ausführen fonnten, jehr bald aus ihrer 
führenden Stellung. 

Hatten fih 1850 unter den 286 Schiffen Hamburgiſchen 
Heimathhafens mit über 62 000 Negiftertonnen Raumgehalt erft 
I Dampfer mit 2800 Negiftertonnen befunden, fo waren unter 
den 483 Schiffen mit 140 000 Regiftertonnen des Jahres 1860 
bereit3 17 Dampfer mit 10 000 NRegiftertonnen und unter den 
413 Schiffen mit 191000 Wegiftertonnen des Jahres 1870 
37 Dampfer mit 32000 Negiftertonnen vertreten; ähnlih in 
Bremen, wo 1870 neben 254 Seglern mit 130 000 Regiſter— 
tonnen 27 Dampfer mit 41500 Negiftertonnen vertreten 
waren, 1898 waren in Hamburg 377 Dampficiffe mit 514 950 
Negiftertonnen neben 300 Segelihiffen mit 200 500 Regiſter— 
tonnen und in Bremen 259 Dampfer mit 287 230 Regifter: 
tonnen neben 240 Seglern und Fahrzeugen mit 200 000 Re: 
giitertonnen beheimathet. 
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Aber nur in diefen Plägen und außerdem noch in Lübeck 
und Stettin hatte fih vor 1870 der Dampfidiffsbetrieb der 
Segelihifffahrt in beſchränktem Umfang als Bewerber zur 
Seite geftellt; in Diedlenburg und Oldenburg, alſo in bedeutenden 
Provinzen der deutichen Ahederei, wurden jelbjt 1871 nur fnapp 
700 bezw. 30 Regiftertonnen Dampfidiffstonnen neben 101 000 
bezw. 45 000 Geglertonnen gezählt. 

Bon den 750 000 bis 800 000 Regiftertonnen der deutjchen 
Nhederei im Jahre 1860 entfielen wenig über 30000 und 
von den 1 000 000 Aegiftertonnen des Jahres 1870 gegen 90 000 
Negiftertonnen auf die Dampfidiffe. 

In der gefammten deutihen Handelsflotte jtieg die Zahl 
der Dampfer in der Zeit von 1873 bis 1899, für melde 
genau vergleihbare Daten vorliegen, nah der Reichsſtatiſtik 
auf der Grundlage des neuen Vermeſſungsverfahrens von 
1895 berednet, von 216 mit 110 100 Wegiftertonnen auf 
1223 mit 1038400 Negiftertonnen, während die der Segler 
von 4311 mit 826 200 Hegiftertonnen auf 2318 mit 556 200 
Regiſtertonnen zurüdging. 

1873 madten die Dampfer der Tonnage nad 12 p&t. 
und 1899 65 pCt. aus. 

Der Zransportleiftungsfähigfeit — eine Dampfer: 
tonne — drei Segelſchiffstonnen gejegt — nad entwidelte fi 
die Betheiligung der Dampfer an der geſammten Handelsflotte 
in diejer Zeit von 29 pEt. auf 85 pCt. 


Wirtbfchaftlidye KEntwicelungstendenzen. 


Die ganze große Entwidelung nun, jpeziell in den Hanſe— 
ftädten, hat fi) aber feineswegs vollfommen glatt und ohne 
innere Schwierigfeiten vollzogen, wie es etwa aus einer Be— 
trahtung der wachſenden Zahlen der Dandelsflotten erſcheinen 
fünnte. Die Gedichte der Rhederei in einzelnen Städten, ſelbſt 
bet den aufjtrebenden beiden Hamburger und Bremer Altien- 
Nhedereien, die eine Reihe der charakteriftiihen Züge der Ge— 
jammtentwidelung wiederjpiegeln, bietet neben zunächſt guten, 
Ipäter glänzenden Erfolgen zeitweilig aud das Bild großer 
Enttäufhungen und ſchwerer Nüdihläge, jhroffiter Kämpfe 
gegen die Konkurrenz anderer deutiher und fremdländifcher 
Yinien, ſchwerer Berlufte und kritiſcher Jahre. Auch innere 
Mängel in der Verwaltung, haben bald hier, bald da große 
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Gefahren gebraht und lange nahhaltende Folgeeriheinungen 
gezeitigt. — Zumal in den Zeiten der großen Krifis zu Ende 
der fünfziger Sahre, dann während der gefährdeten Seefahrt 
zur Zeit des amerifaniichen Bürgerfrieges, während des Krieges 
von 1870/71 und wiederum in der wirtbihaftlihen Depreijion 
um die Mitte der fiebziger Jahre fam man allgemein in eine 
überaus bedrängte Situation. 

Andererjeits entjtanden in den aufjtrebenden Perioden zu 
Anfang der fiebziger und der achtziger Jahre bisweilen einzelne 
Unternehmungen zweds Aufnahme der Konkurrenz, welde fi) 
in der Folgezeit nit zu halten vermochten. Zweimal, im 
Konkurrenzkampfe mit der Adler-Linie nah Mitte der fiebziger 
und mit der Carr-Linie in den achtziger Jahren, hat ſelbſt die 
Hamburg— Amerika-Linie die Grundfeften ihres Dafeins er- 
ſchüttert gejehen. 

Dennod ijt es bier wie in anderen Fritiichen Fällen, dank 
dem Unternehmungsgeifte der hanſiſchen Rheder, ſtets gelungen, 
über die jhlimmen Zeiten der Unterbilanzen hinwegzufommen 
und den Betrieb auf eine immer breitere, ficherere Grundlage 
zu ftellen. Und die unterbietende Konkurrenz wurde entweder 
dur frühzeitigen Auffauf oder durch Steigerung der eigenen 
Leiftungsfähigfeit und einen nahdrüdlihen Kampf, der bei 
heimiſchen Ahedereien meift mit Amalgamirung oder Auffaugung 
endigte, oder durch vertraglihe Zarifregelung und Verkehrs— 
vertheilung in gejunde Schranten gebannt. 

Schon früh hatte man fih dur tüchtige Yeijtungen die 
Pojtbeförderung für eine Reihe von Ländern zu fihern gewußt; 
1866 und 1863 hatten die Hamburger und die Bremer Yinie 
nacheinander mit mehr als je einem balben Dugend damals 
für vollkommen geltender Dampfer den wöchentlichen Paſſagier— 
verfehr mit New-York aufgenommen. Schritt für Schritt 
waren in-den folgenden Jahren, unter ftetiger Vermehrung des 
Dampfidiffparts, neue regelmäßige Fahrten nah Baltimore, 
nah New:Drleans, nah Havana hinzugefügt worden. 


Einfluß der Schaffung einer deutfchen Slagge. 

Bor Allem aber ftieg inzwifchen im Jahre 1867, das die 
Gründung des Norddeutihen Bundes brachte, endlih auch die 
eine deutſche Flagge an allen Maften empor, und die fremden 
a ſahen nunmehr in ftolzer Einheit verkörpert, was 
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vorher, auf verjchiedene Flaggen vertheilt, nur allzu winzig 
erihienen war. Die bald darauf folgenden GSiegesthaten von 
1870/71, die Gründung des Reiches dienten dazu, dem neuen 
Banner Adhtung und Ehre zu erwerben, und die alten preu- 
Bifchen, verbunden mit den alten Hanſeaten-Farben, verliehen der 
deutihen Schifffahrt das Sicherheitsgefühl einer feſten Stüße 
in Krieg und Frieden. 


Bedeutung der technifchen Sortfchritte in den Verkehrs— 
einrichtungen. 


Schuf jo die politiihe Konstellation der deutſchen Rhederei 
auf den Meeren draußen eine ganz andere Stellung, jo ver- 
ftanden es die deutjchen Rheder andererjeits, fich die Fortſchritte 
im techniſchen Betriebe allmählich zu eigen zu machen. 

Die verbejferte Technik der Schiffs: und Maſchinen— 
fonftruftionen ermöglidte die Schaffung größerer, leiftungs- 
fähigerer Schiffstypen. Der 1867 von der „anmonia” für 
die Ueberfahrt von Southampten nah New-York geſchaffene 
Neford von 9'/, Tagen wurde mehr umd mehr zu einem 
Durhihnittsmaße. Gefteigerte Gejchmwindigfeiten und ver- 
bilfigter Betrieb, namentlich die Kohleneriparniß, die es ermög— 
lichte, daß die Schiffe mit der im Deimathshafen eingenommenen 
Kohle, ſelbſt für die weſtindiſche Reiſe, ausreihten und das 
theure, zeitraubende Bunfern in der Fremde vermindert wurde, 
fürderten die Rhederei ungemein. 

Die dur den Eijenbahnverfehr überall gewedten Anjprüde 
auf Schnelligkeit, Pünktlichkeit, Negelmäßigkeit und Bequemlichkeit 
in der Beförderung begegneten ſich mit den techniſchen Vervoll— 
fommnungsmöglichfeiten zur See, und die heimiſche Rhederei 
vermochte an diejem Fortſchritte niht nur durch den Ankauf 
ausländiiher Schiffe theilzunehmen, jondern die günftige Ent— 
widelung der deutihen Werften jette fie nah und nad in die 
Yage, Neubauten, Umbauten und Reparaturen jeder Art unter 
ihren eigenen Augen, in nächjter Nähe des Heimathshafens aus- 
führen zu lafjen. 

Ein befonders wichtiges Moment war ferner die allmähliche 
Ausbreitung des unterjeeiihen Kabelneges durch alle Meere, die 
den an den entfernteften Plägen befindliben Schiffen eine augen- 
blidlihe Verbindung mit dem Heimathhafen jowie jedem anderen 
Hafen, und dem Rheder eine jofortige Ueberſicht über den ge- 
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ſammten Frachtenmarkt und Paffagierverkehr in aller Herren 
Ländern gejtattet hat. So wurde 3. B. die Amvendung der 
Bodmerei faft volltommen unnöthig, gleichzeitig auch die Finanz— 
gebahrung des Schifffahrtsverfehrs verändert und die Möglich— 
feit einer einheitlich geleiteten und doch individuell fih anpafjenden 
Drganifation ausgedehntefter Großbetriebe für den Seetransport 
in allen Ecifffahrtsländern begründet. Leider hielt man ji 
allerdings in Deutihland von der Betheiligung am Ausbau 
des überſeeiſchen Kabelneges lange fern, obgleih der Deutſche 
Werner Siemens die erjten Kabel fabrizirt hatte, 

Die fortihreitende Technik des Waffer- und Tiefbaues 
ermöglichte ferner eine mit der Steigerung der Verkehrs— 
intenfität Schritt haltende oder ihr gar vorauseilende und 
die Wege ebnende Verbefjerung der Fahrftraßen, Hafen: und 
Dodanlagen, was jpeziell Deutihlands einjt ſchwer zugänglichen 
Küften für die Vertiefung der Ströme und Strommündungen 
erheblich zu jtatten Fam. Denn heutzutage fann man an jedem 
Flußlaufe wohl zugängliche eritklaffige Häfen jhaffen, fo daß 
fortan lediglih das wirtbihaftlihe Bedürfniß umd nicht mehr 
die natürliche Lage der Nhederei die Schiffstypen diftirt. 

Die Förderung der Kenntnig der Mieereswege und der 
Strömungen, die Einführung ftändig verbefjerter nautiſcher 
Inſtrumente und die gleichfalls durch die Fortſchritte der Technik 
ermöglichte befjere Betonnung und Befeuerung der Küften ver: 
ringerten im Verein mit der wachjenden Größe und Feſtigkeit 
der Schiffe die relativen Gefahren der Fahrt, das Nififo der 
Havarie und damit auch die Höhe der Berfiherungsprämien 
wejentlic. 

Al diefe Momente wirkten mit den übrigen tehnifchen 
Fortihritten zujammen, um für die weltwirtbichaftlihe Ent: 
widelung, für die Befriedigung des entjtehenden und zus 
nehmenden Bedürfnijjes nah einem regelmäßigen Bezuge von 
Maffengütern über die Erde Hin das geeignete Verkehrs» 
inftrument zu jchaffen. Weltverfehr und Ozeanrhederei wurden 
auf eine ganz neue Grundlage geitellt, und entjprechend 
änderte ſich die Betriebsgeftaltung hinſichtlich der Unternehmungs— 
formen, der Eigenthumsverhältniſſe, der Kapitalsgröße, der 
Schiffszahl und Schiffsräume von Grund aus. 


Die Entwidelung und Bedeutung der deutſchen Rhederei. 349 


Unternebmungsformen und Betriebsgeftaltung 
in der Rbederei. 


Zu Anfang und bis Mitte des Jahrhunderts ſpielte die 
Nhederei feineswegs ftetS die Nolle eines jelbjtändigen Gewerbes. 
An feinen Plägen, wo mehr flüjfiges Kapital als Gelegenheit, 
es in Handel und Gewerbe anzulegen, vorhanden war, beſchäftigte 
man ji allerdings mit ihr um ihrer jelbft willen. In den 
größeren Seeftädten aber bildete fie meift nur einen Theil des 
Betriebes eines Handlungshaufes. „Man findet felten einen 
Mann,“ ſchreibt v. Heß, „der auf feine alleinigen Koften das 
mißlihe Werf wagt, ein Schiff bauen und ausrüften zu laffen, 
um den Bortheil der Fracht unverwidelt mit anderen ein: 
zunehmen.... Oft baut einer das Schiff auf jeine Koften, theilt 
es in fo viel Parten als er will und verkauft diefe Parten 
einzeln öffentli an die Meiftbietenden..... Daher fam es, daß 
die meisten Kaufleute Schiffsparten an fih bradten, wodurd 
der Frachtlohn für ihre eigenen, ins Ausland verführten Waaren 
ihnen im Ganzen wieder zufloß, und der Gewinn davon in der 
Stadt blieb; viel zuträglider, als wenn fie auf fremdem Holze 
handeln müßten.“ — Dieje alten Eleinen Unternehmungen der 
Rheder mit einzelnen oder einigen Schiffen find an Bedeutung 
unabläffig gegenüber den fi) mehrenden großen, regelmäßigen 
Nhedereibetrieben zurüdgegangen. Angefihts der fteigenden 
Mengen nothwendigen Kapitals wählten legtere dann mehr und 
mehr als Form die Aftiengejellicaft. 

Neben den alten Rhedereien, die die Schifffahrt ſchon infolge 
der ſchwankenden Witterungsverhältniffe und Reiſedauer in mehr 
oder weniger unregelmäßigen Zwijhenräumen betrieben und 
vielfah auch ihre Schiffe je nah Bedürfniß bald nad) diejer, 
bald nad) jener Gegend fahren ließen, nahm die Einrichtung 
fefter Linien, deren Schiffe zu bejtimmten Zeitpunkten abfahren 
und die eine oder mehrere bejtimmte Verkehrsrichtungen aus; 
Ichließlicd) betreiben, jtändig zu; wie denn ja aud die einzelnen 
Märkte der verjchiedenen Yänder immer mehr zu fejten Ab— 
nehmern bejtimmter Mengen von Rohprodukten und Fabrikaten 
in überjehbarer Zeitfolge wurden. 

Die Zahl der von den einzelnen Unternehmungen be- 
ihäftigten Schiffe wächſt ftetig, da fie ihre Betriebe durd Ber- 
mehrung der Fahrten intenfiv und dur Dereinbeziehung neuer 
Verfehrsgebiete ertenfiv ausgeftalten; und die dauernd jteigende 
Gütermenge, die bewältigt werden will, giebt daneben die 
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Möglichkeit, durch eine Vergrößerung der Schiffsräume den 
Betrieb billiger zu geftalten. 


Entſtehung und Ausdehnung der feften Linien. 


Gleich nah dem Kriege von 1870 jegt ein großer Auf- 
ſchwung ein. Zahlreiche Yinien werden eingerichtet. 

1872 thut der Norddeutihe Yloyd den großen Schritt 
vorwärts, indem er zwei wöchentliche Expeditionen von Bremen 
nah New-York neben einer einmaligen nah Baltimore ein- 
richtet. Alsbald dehnt er feine Fahrt nah Südamerika aus. 

Da inzwiſchen, 1871, auch durd die Begründung der 
Hamburg— Süpdamerifaniihen Dampfſchifffahrts-Geſellſchaft mit 
zunächſt drei kleineren Dampfern, zu denen 1875 fünf größere 
binzufamen, eine vegelmäßige Verbindung von Hamburg aus 
nad der Oſtküſte und durd die 1872/73 erfolgte Begründung 
der deutihen Dampfihifffahrts-Gejellibaft „Kosmos“ eine 
ſolche nad) der Weſtküſte gelungen ift, jo befigt Deutſchland bereits 
Mitte der fiebziger Jahre neben den älteren Unternehmungen 
einiger Privatrheder drei regelmäßige Verbindungen nah Süd: 
amerifa, den feit langem wohlgepflegten, fruchtbaren Gefilden 
banfeatifher Unternehmungsluft. — Die Hamburg —Amerika— 
Linie hat Anfang der fiebziger Jahre zur Nordamerikas Fahrt 
eine wejtindiiche Linie umd die Fahrt zwiſchen überſeeiſchen 
Plägen hinzugefügt. 1871 ift andererjeits die Deutihe Dampf- 
ſchiffsrhederei (Kingfin-Linie) für die Fahrt nah Djtafien be- 
gründet, wojelbft bereits vorher in der Küſtenſchifffahrt deutjche 
Schiffe ftändig bejhäftigt waren. 


Die moderne technifche Spesialifirung nad Linien. 


Trotz aller Rückſchläge in der folgenden jchweren Wirth: 
ihaftsfrifis jchreitet die Entwidelung der Nhedereien ns Große 
und, gemäß dem Gejege der Arbeitstheilung, ins Spezielle fort. 
Eine Spezialifirung nad den verſchiedenen Zwecken des Güter- 
transports, der Auswandererbeförderung, des Poſtſchiffs- und 
Kajütspaffagierverfehrs erweiſt ſich als die nächte Nothwendigfeit. 
— Mehr und mehr unterjcheiden fich jeit Anfang der achtziger 
Jahre die wachjenden transatlantiihen Typen von den Eleinen 
‚Fahrzeugen für die europätiche Fahrt, die in ihrer Bauart aber 
ebenfalls den jeweiligen Zweden der einzelnen Routen, für die 
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fie beftimmt find, angepaßt werden. So entjtehen die mittleren 
gemijhten Fracht- und Bafjagierdampfer für den Dienst 
zwijhen den Djtjee-Häfen und Finland, die Poftdampfer für 
Skandinavien, die Frachtſchiffe für das Mittelmeer ꝛc. Im 
Allgemeinen aber bleibt man für die europäiſche Fahrt noch 
länger bei den alten Typen und Gewohnheiten jtehen. Mittlere 
Betriebe dienen zur Bewältigung des Verkehrs in den einzelnen 
Richtungen. Abgeſehen von der fajt ganz in deutſchen Händen 
befindlihen Küftenihifffahrt, befindet ji die europäiihe Fahrt 
erheblih länger und in größerem Umfange als der überjeeijche 
Schiffsverkehr in den Händen außerdeutiher Unternehmer. 


Die Entwicfelung feit Witte der achtziger Jahre. 


Nah Mitte der achtziger Jahre fett die zweite große 
Periode des Aufſchwunges der Rhederei umd der Einrichtung 
größerer Linien ein. 

In der amerifanifhen Fahrt tritt das Bedürfnig nad) 
Einführung des Erpreßdienftes mit vollendet fonftruirten, ganz 
vorwiegend für die Perjonenbeförderung bejtimmten, erſt 
einschraubigen, dann Doppelihrauben-Schnelldampfern von über 
5000 Regiſtertonnen Raumgehalt immer entjchiedener zu Tage. 
Bisher hatten die Dampfer ein Marimum von 12 bis 13 See: 
meilen in der Stunde erreiht. Die Fortſchritte im Majdinen- 
bau gejtatten eine ftändige Vergrößerung der Gejchwindigfeit, 
die bald von 16 bis 17 auf 19 Seemeilen wuchs. Gleich: 
zeitig wächſt au der Raumgehalt der Frachtdampfer in einem 
früher nicht für möglih gehaltenen Maße, wie denn ein 
modernes Transportſchiff z. B. mehr Getreide in fih aufnehmen 
und in einem Jahre befördern kann, als zu Anfang des 
17. Sahrhunderts überhaupt der Jahresumſatz auf dem 
Hamburger Markt betragen hatte. 

Auf diefem Gebiete liegt die großartigfte Entwidelung 
und bier wachſen jene Rieſenunternehmungen empor, Die 
in einem einzelnen Betriebe mehr an Güter» und Baffagier- 
transporten und Seemeilenzahl im Jahre leiften Fönnen, als 
50 Jahre zuvor die gefammte deutſche Ahederei. 


Die Entwicdelung der modernen Großrbedereibetriebe. 


Die Hamburg— Amerifa-Pinie und der Norddeutiche Lloyd, 
die drei Viertel. der deutihen Dampfertonnage tontrollirten, 


352 Die Entwidelung und Bedeutung der deutichen Rhederei. 


waren inzwiſchen in die erfte Neihe der großen internationalen 
Dzeantransport:ejellihaften eingerüdt. Die 20 Dampfer der 
erjteren fonnten ji 1881 rühmen, auf rund 100 Reifen über 
1 Million Seemeilen zurüdgelegt zu haben, und der Nord: 
deutiche Lloyd verkündete bei feinem 25. Jubelfeſt im folgenden 
Jahre, daß feine 36 Dampfer eine Etrede 73 mal fo lang wie 
der Erdumfang durchmeſſen hätten. 

Der Aufihwung wurde alsbald befonders durch die wirkſam 
ausgenußgte weltwirthihaftlide Konjunktur und durd die Ein- 
jührung der MNeichsjubventionen für den Bojtdampferdienft ge- 
fördert. Erjteres leitete zur Begründung einer weiteren Anzahl 
von größeren Dampficifffahrts-Gefellihaften und zur Ein- 
führung zahlreider neuer Linien, letteres zur Aufnahme bes 
Betriebes auf bisher gar nit oder wenig befahrenen Linien im 
großen Stile. 

Durch die Subventionsgejege von 1885 und 1888, denen 
bald darauf 1893 ein Nadtragsvertrag folgte, wurde der 
Norddeutſche Lloyd bejtimmt, eine Dampfihiffsverbindung durchs 
Mittelmeer nad) Eeylon, Niederländiih- Indien und China nebft 
Anſchlüſſen nah Japan in vierwöhiger Wiederkehr, ferner in 
achtwöchigem Abſtande die Anjchlußfahrten nad Deutſch-Neu— 
Guinea aufzunehmen und einen vierwöchentlichen auftralifhen 
Zurnus zu ſchaffen. Nebenher fürderten Vergütungen bel- 
giicherjeitsS für das regelmäßige Anlaufen von Antwerpen das 
Unternehmen. Gleihfall3 wurde die jtaatlihe Subvention nun— 
mehr der 1890 begründeten deutihen Oſtafrika-Linie zwecks 
Heritellung einer guten Verbindung mit den deutichen Kolonien 
zu Theil. 

Aus rein privater Initiative find andererjeits in Hamburg 
die Deutich - Auftraliide Dampfſchifffahrts-Geſell— 
ihaft, die Deutſche Yevante-, die Woermann=Pinie ber- 
vorgegangen. 

In Bremen traten zu den in günjtiger Entwidelung be- 
griffenen älteren Gejellihaften „Neptun“ und „Danja“, weld 
legtere die Oſtindien-Fahrt vornehmlih pflegte, gegen Ende 
der achtziger Jahre „Argo”, „Triton“, „Viſurgis“ und 
„Rickmers“ ꝛc. hinzu. — Langſam mehrte fi in den Hanſa— 
jtädten wie in den anderen deutichen Hafenplägen die Zahl der 
den europäifhen Verkehr regelmäßig bejorgenden Dampf- 
ſchifffahrts-Geſellſchaften. 

Einzelne Gründungen von Dampfſchifffahrts-Geſellſchaften 
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zwar wurden nad kurzem oder längerem Bejtehen von anderen 
Unternehmungen aufgejogen, jo die Hamburger Hanſa-Linie von 
der Hamburg— Amerifastinie, die Bacific-Yinie vom „Kosmos“ 
und die Kingſin-Linie wiederum in der allerneuejten Zeit unter 
Berbeiligung des „Yloyd“ von der Hamburg— Amerifa-Linie, 
die auh mit dem Rheder Sloman einen Theil des Betriebs 
gemeinjam führt, während fi die eine furze Zeit beftehende 
Kalkutta-Linie nicht zu halten vermochte und andererjeitS der 
Norddeutihe Yloyd ſich veranlaßt jab, feine engliihe Fahrt 
neuerdings aufzugeben und feine Schiffe an die Gejellichaft 
„Argo“ zu verfaufen. 1899 hat der „Yloyd“ dafür zwei aus— 
ländifhe Yinien, die Scottish Oriental Co. und Holtſche 
East India Ocean Steamship Co., für den Betrieb der 
oftafiatiihen Küftenfahrt aufgejogen. 

Schließlich jpielt eine bejondere Nolle unter den Aftien- 
betrieben die im Anihluß an den Standard Oil Trust 
begründete Tantdampfer = Yinie der Deutſch-Amerikaniſchen 
Petroleum =Gejellihaft, die von dem deutihen Zweig jenes 
Unternehmens fontrollirt wırd. 

Neben diejen in jeder Beziehung fih ausdehnenden Gejfell- 
ichaften find eine Reihe von größeren Privat-Vihedereibetrieben 
von Bedeutung, jo die Hamburger Yinien von Sloman und 
de Freitas, die namentlih mit dem Mittelmeer, jeit Alters 
aber auch mit einzelnen Theilen von Amerika Berbindungen 
unterhalten, wie ſich überhaupt in der europätfchen Fahrt, der 
allgemeinen Frachtfahrt nad verjchiedenen überjeeiihen Pläßen 
und der überſeeiſchen Küftenschifffahrt immerhin noch eine große 
Anzahl von Privat-Rhedereien gehalten hat. — Auch hier indeß 
dringt der Gejellihaftsbetrieb vor. In Flensburg, Lübeck und 
Stettin jowie an anderen Plätzen find Gejellihaften für all- 
gemeine Frachtfahrt entjtanden; jelbit im Gebiet der Segel» 
ichiffsrhederei nimmt neben den alten Unternehmungsformen, 
der privaten und Parten-Rhederei, der gejellihaftlihe Groß— 
betrieb heute zu. Hier find jeit den achtziger Jahren große 
Stahlihiffe mit bis zu fünf Maften und majdinellen Ein- 
rihtungen zur Bedienung der Segel eingeführt, die infolge 
großer Yeiftungsfähigfeit und billigen Betriebes neue günftige 
Ausfihten für die überfeeiihe Fahrt eröffneten. Der ſchönſte 
Typ ift der moderne Niefenjegler „Potofi" des Hamburger 
Nheders Yaeisz, der gemeinjam mit einer Reihe anderer jolder 
Schiffe nah der Weſtküſte von Südamerika verkehrt. 


Nauticus, Jahrbuch 1MO. 23 


354 Die Entwidelung und Bedeutung der deutichen Rhederei. 


Im Uebrigen aber ging die Segelihifffahrt ftändig zurüd. 
Auf dem Vordringen der Dampfihifffahrt und der Dampf: 
ihiffsrhederei beruht die günstige Gejtaltung, welche die Rhederei 
der Hanjejtädte angenommen bat, während daraus andererfeits, 
aus den Borbedingungen ſowie den zFolgeericheinungen, die fie 
erzeugt, der theils relative, theils abjolute Rückgang der Rhedereien 
der kleineren Nordjeehäfen und der Oſtſeehäfen jih erklärt. 
Noh heute 3.8. ſieht man im Hafen von Danzig einzelne 
hölzerne Segelidiffe des alten Typus unthätig verwittern, die 
bier, im Prozeß langjamen Verfalles angefihts der gewaltig 
aufjtrebenden, modernft eingeridteten Schihaujhen und 
Kaiſerlichen Eijenihiffswerften ein bezeihnendes Bild des 
Dahinihwindens der alten Betriebsweife in der Schifffahrt 
und des Unterganges der alten, einjt jo jtolzen Danziger Segel- 
flotte bieten. 

In neuefter Zeit hat fich die Tendenz der Ausbildung zum 
Großbetrieb jogar auf die Fluß: und Küftenichifffahrt ausgedehnt; 
mit der Entftehung des Seejchleppichiffverkehrs, der auf Seeleihtern 
in großen Schleppzügen Mafjengüter von Dafen zu Hafen 
befördert, rückt das legte Stündlein des Kleinbetriebs ein ganz 
erheblihes Stüd näher. Einzelne Häufer und Gejellihaften 
errichten große Schleppicifffahrtsunternehmungen mit Filialen 
und Agenturen an zahlreihen Plägen, niht nur Deutſchlands, 
jondern auch Sfandinaviens, Nuplands und im Weften und 
befommen das ganze Geihäft in die Hand. 

So findet jih überall dasjelbe Bild. Die und da werden 
auh in Zukunft einzelne Heine Unternehmen für Dampf- und 
Segelſchifffahrt beftehen bleiben, der Großverfehr aber auf 
allen Gebieten geht naturnotbiwendig infolge der Berfehrs- 
erforderuiffe der heutigen Zeit auf die mächtigen, großfapita- 
liftifh betriebenen, zentralijirten Unternehmungen über. 


Das Wefen des modernen Rbhederei-Großbetriebes. 


Der heutige Betrieb, verglichen mit dem alten, arbeitet mit 
vollftändig anderen Faktoren. Der frühere Holzjegler mit 200 
bis 500 Regifiertonnen Raumgehalt im Preije von vielleicht 20000 
bis 50000 Mark ift heute verdrängt durch das große Segel- 
ihiff von 2000 und 3000 und mehr Negiftertonnen, wenn nicht 
durch das große jtählerne Dampfidiff von 4000 bis 5000, ja 
bis 13 000 und noch mehr Regiſtertonnen, das ein Objekt von 
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mehreren Millionen ausmadt, während der große Schnelldampfer 
von 15000 und mehr Wegiitertonnen Raumgehalt über 10 
bis 12 Millionen koſtet. 

Die Güterinenge, welche jold ein Schiff laden kann, 
heranzuziehen und ſchnell fortzufhaffen, bedarf es eines viel- 
geftaltigen faufmänntichen und tehniichen Apparats. Während 
legterer meift Dur den Staat oder bejondere Kai- und Yager- 
bausgejellihaften geliefert wird, läßt ſich erſterer um jo wirk— 
jamer ausgejtalten, je größer und jpezialifirter man den Betrieb 
entwideln kann. AU die Vortheile, die im fonzentrirten kauf— 
männiſchen Unternehmen daheim und in den an fremden Pläßen 
angelegten Pajjagterdienft- und Fradtfontoren und Agenturen 
in diefer Richtung erwachſen, mehren ſich durd die zwijchen 
Yihedereigejellihaften und anderen Zransportgejellihaften in 
Flußſchifffahrt und Eiſenbahn einerjeitS ſowie Den viel: 
gejtaltigen Groß- und Wiejenfabrifbetrieben der verichiedenen 
Yänder andererjeits ſich herausbildenden jtabilen Beziehungen 
und Vereinbarungen. 

Es entwideln fih naturgemäß Unternehmungen, die das 
Netz ihrer Linien über die ganze bewohnte Erde hin auszudehnen 
bejtrebt find; fie verfuhen das jhon im Intereſſe ihrer ge- 
waltigen Sapitalien, die, einjeitig verwendet durch politifche 
oder wirtbihaftlihe Depreffionen in einem einzelnen Yande nur 
allzu leicht bedenklih gefährdet werden könnten. 


Die deutfche Rhederei um die Jahrhundertwende. *) 


Ueber die moderne Gejtaltung der deutſchen Rhederei 
geben die nachfolgenden Angaben Auskunft. 

Die deutſche Handelsflotte verfügte am Anfang des Jahres 
1899 über 3541 Schiffe mit 1639 652 Regiſtertonnen netto, 
und zwar über 1223 Dampficiffe mit 1033400 Regiſter— 
tonnen und 2318 Segelidiffe mit 601 161 Regiſtertonnen 
Naumgehalt. Das bedeutet eine Verdoppelung der Dampfer- 
tonnage binnen der legten 10 Sabre (fie betrug Anfang 1390 
nur 531 400 Regiftertonnen) und eine Fortdauer in dem Rück— 
gange der Seglertonnage, die Ende der fiebziger Jahre mit 
926 800 Wegiftertonnen netto ihren höchſten Stand erreicht 
hatte, jeitvem langjam zurückwich und in den Tegten 10 Jahren 
wiederum um 10 p6&t. I: it. Infolge dieſes 


”) Siehe Tabelle am Schluß. Theil III, S. 476/477. 
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Zurüdbleibens der einen Betriebshälfte des Gewerbes hat fid 
die Vermehrung des Tonnenraumes der gejammten deutjchen 
Seehandelsflotte auf etwa 50 pCt. im legten Jahrzehnt gejtellt. 

Die Transportleiftungsfähigfeit der geſammten deutjchen 
Handelsflotte aber, die den bejten Vergleichsmaßſtab liefert, 
— eine Dampfertonne gleich 3 Segelidiffstonnen gejegt —, 
bat innerhalb des Hahrzehntes 1870 bis 1880 um etwa 
I; Million Negiftertonnen, von 1,1 auf 1,43 Willionen, in 
dem Jahrzehnte 1850 bis 1890 aber bereitS um über 
3/4, Millionen Negiftertonnen, in dem legtvergangenen Jahrzehnte 
gar um faft das Doppelte, von 27/4 auf 4 Millionen, zus 
genommen. 

Die Entwidelung der deutihen Handelsflotte in dem 
legten Jahrzehnte überflügelte relativ diejenige ſämmtlicher anderen 
Völker. Die Welthandelsflotte wuchs an ZTiransportleiftungs- 
fähigfeit um ein Drittel, die Flotte der deutihen Rhederei um 
zwei Drittel, und der Antheil Deutihlands an der Welt: 
bandelsflotte bat ſich im legten Jahrzehnte um mehr als 
1 p&t., im legten Bierteljahrhundert um faſt 3 pCt. erhöht, 
während 3. B. der Antheil der engliſchen Rhederei, mit ihrer 
allerdings noch ſechs- bis ſiebenfachen abjoluten Weberlegenbeit, 
langſam zurüdweidt. 

Die Durhihnittsgröße der deutihen Schiffe mit 
regelmäßiger Bejatung betrug Anfang 1899 für einen Dampfer 
1371 Negiftertonnen, für einen Segler 258 Negijtertonnen. 

Mit feinem Befig von 22 Dampfern von je mehr als 
10 000 Nettoregiftertonnen jchreitet Deutichland allen Rhederei— 
ländern der Welt voran. 

An Befagkung waren am 1. Januar 1899 vorhanden 
auf Segelichiffen 13 550, auf Schleppicdiffen 485, auf Dampf- 
ihiffen 29 111, insgefammt 43 146 Dann. 


Aeußere Betriebsgeftaltung der deutfchen Rhederei.*) 


Nah dem Negifter des Germaniſchen Yloyd, das im All- 
gemeinen Schiffe von 50 Bruttoregijtertonnen an, nur mit 
vereinzelten Ausnahmen fleinere, aufnimmt, gab es 1899 an 
Deutihlands Küsten 690 Segelihiffsrhedereien, 252 Dampf» 
ichiffsrhedereien, einjchlieglih der Fiihdampferrhedereien und 
32 Rhedereien mit gemijchtem Dampf- und Segelſchiffsbeſtande. 


*) Siehe die Tabellen am Schluß. Theil III, ©. 459 a, b. 
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Ihr gefammter Schiffshefig — insgefammt 2543 Schiffe — 
vertheilt fih der Zahl nah faſt gleihmäßig je zur Hälfte 
auf die Gruppen der Segler und der Dampfer. Man 
batte 1899 regiftrirt: 1107 Segler nebjt 168 Seeleichtern 
und Schleppfähnen, 35 Nahten und 8 Amäsſchiffen einerjeits 
und 1157 Dampfer nebft 46 Fiſchdampfern, 1 Naht und 
19 Amtsbarlafjen andererjeits. (Die Schiffe unter 50 Tonnen 
giebt die Reichsſtatiſtik auf 1483 an, darunter 1437 Segelidiffe.) 

Gliedert man die Betriebe nah Größenklajfen, jo ergiebt 
fid ein Bild, deſſen Züge fih mit den Beobadhtungen in 
anderen deutihen Gewerben deden. Die Kleinbetriebe jtehen 
der Zahl nah zu den Großbetrieben in einem umgefehrten 
Verhältniß, wie der Yeiftung nad. Die Zahl und Tonnage 
der den wenigen &roßbetrieben gehörigen Schiffe iſt nämlich jo 
bedeutend, daß fie der Geſammtheit der kleinen Rhedereien bei- 
nahe das Gleihgewicht halten. Da die mittleren Klafjen gering 
bejett find, jo ergiebt fi) ein das ganze Gewerbe bejtimmender 
polarer Gegenjat von Groß- und Kleinunternehmen. — Zwiſchen 
der Segelrhederei und der Dampfichiffsrhederei beſtehen aller- 
dings beträchtliche, das Geſammtbild in Einzeltheilen modi— 
fizirende Abweichungen. 

Die gefammten regijtrirten 974 Nhedereien vertheilen ſich 
auf die elf Größenklaſſen von 1,2, 3, 4, 5, 6 bis 10, 11 bis 20, 
21 bis 30, 31 bis 40, 41 bis 50 und mehr als 50 Schiffen 
der Zahl der Betriebe nad derart, daß die unterjte Größen— 
klaſſe 70 pCt., aljo mehr als doppelt jo viel Betriebe um— 
faßt als jämmtlihe übrigen, daß auf die Klaſſen bis zu 
fünf Schiffen über neun Zehntel und auf die Klajfen bis zu 
zehn Schiffen 96 ?/; pEt. jümmtliher Betriebe entfallen. 

Umgekehrt ift das Bild, wenn man den Sciffsbejig 
der Rheder in den verjchiedenen Klaffen miteinander vergleicht. 
Während in diefem Falle auf die Klaffe mit je einem Schiffe 
nur eim veichliches Viertel, auf diefe und die folgenden Klaſſen 
bis zu 5 Schiffen insgefammt nur die Hälfte aller Schiffe 
entfällt, verfügen die mehr als 5 Schiffe befißenden Gruppen, 
die nur ein Zehntel der Nhedereibetriebe ausmachen, über die 
andere Hälfte der Schiffe. 

Noch ſchärfer ſpitzen ſich jchlieglih die Gegenſätze zwiſchen 
Betriebszahl und Betriebsumfang der einzelnen Klaſſen zu, wenn 
man den Schiffsraumbeſitz betrachtet. Dann ergiebt ſich, 
daß die ſieben Zehntel aller Rhedereien mit je einem Schiff 
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nur ein Zwanzigftel der Gejfammttonnage fontrolliren; der 
Norddeutiche Lloyd und die Hamburg— Amerifa:Vinte allein da= 
gegen über etwa 23 pCt. der Gejammttonnage verfügen; Die 
Betriebsintenfität ift hier 400 bis 500 mal jo jtarf wie in der 
unterften Gruppe. Dieje beiden Nhedereien umfaſſen alio 1899 
faft ein Biertel der gefammten regiftrirten Schiffsräume. Die 
Klaffen der mittleren Nhedereien von 6 bis 2U Schiffen ge: 
bieten über etwa ein Zehntel jämmtliher Nhedereien, darunter 
bejonders die großen Segeljhiffsbetriebe; fie beanſpruchen faft 
vier Zehntel der gejammten Nettotonnage. 

Nah der Haumgröße*) geordnet, ergiebt ſich Folgendes 
Bild für den Schiffsbeſitz: 

Bon den 974 Rhedereien verfügen drei Viertel nur über 
weniger als je 500 Nettoregijtertonnen. Nur bei 3pCt. der 
Rhedereien umgekehrt überfteigen die Geſammtſchiffsräume je 
10 000 Tonnen; auf den Abedereibetrieb von 500 bis 10 000 
Tonnen fommen 21,6 pCt. Das Auseinanderftreben der Be- 
triebsgrößen, von einem mäßigen MDittelumfange hinweg zeigt 
die Vertheilung der Tonnagen auf die einzelnen Stufen in noch 
Ihärferer Zufpigung. Die drei Viertel der gejammten Rhede— 
reien, welde 500 Tonnen noh nidt erreichen, beaniprucen 
von der Gejammttonnage von 1714221 Tonnen netto nur 
3,8 pCt. Ja, auf die 88,4 pCt. der Rhedereien, deren Sciffs- 
räume nicht 2500 Tonnen überjteigen, fommen nur 12,6 p&t. 
der Tonnage. 

Allein rehneriih betrabtet würde aljo anjdeinend der 
Ausfall diefer kleineren Rhedereien nicht allzu erbeblih ins 
Gewicht fallen. Was dagegen für ein volfswirtbidaftlider 
Werth in dieſen faſt ausichließlih den Größenklaſſen mit 1 
bis 5 Schiffen angehörigen Nhedereibetrieben jtedt, liegt flar 
auf der Hand, wenn man die ungeheure Bedeutung des 
Küftenihifffahrtsverfehrs, des Ladunge- und Löſchgeſchäftes 
— alles überwiegend Arbeit des Kleinichifffahrtsbetriebes — 
berüdfihtigt. — Für den großen Eeehandel Deutihlands fommen 
natürlich meift erft die Ahedereien von 2500 und 5000 Tonnen 
und mehr in Betraht. Während fi bei den Gruppen bis 
zu je 2500 Wegiftertonnen Sciffsbefig Zahl- und Tonnage— 


*) Soweit die Tonnage genau regiftrirt ift. Die bier und da 
fehlenden Angaben für einzelne, meift Heinere Schiffe, fönnen aber an 
dem Gejammtergebnik nichts ändern. 
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antheil wie 7:1 verbielten, iſt bier das Verhältniß um— 
gekehrt 1: 7,5. 

Am ausgeprägtejten ift der Gegenjag zwiſchen Betriebsanzahl 
und Betriebsumfang bei den großen Rhedereien mit je über 
50000 ARegiftertonnen netto. Fünf Nhedereien, 0,5 pCt. 
jämmtlicher Betriebe, haben über ein Drittel der Nettotonnage 
in ihrem Befig, oder, wenn man die neun Nhedereien der Klaffe 
von 25000 bis 50000 Nettotonnen noch bhinzunimmt, jo 
jtellen 1,4 p&t. der deutſchen Nheder etwas über die Hälfte der 
gejammten Nhedereitonnage; — in abjoluten Zahlen: 14 von 
den 974 deutſchen Rhedereien beanjpruden von den faſt 
1°/, Millionen Negiftertonnen nabezu ”/ıo Millionen Tonnen! 

Diejen Charakter des Auseinanderjtrebens der Betriebs- 
formen nad Zahl und Umfang vom Mittelbetrieb hinweg 
verdankt die Rhederei bejonders dem Dampiiciffsbetriebe. 

Bier Fünftel aller Dampferrhedereien, die bis zu fünf 
Schiffen bejigen, fontrolliren nur 13 pCt. der Dampfertonnage; 
die mittleren Betriebe, welche ein Siebentel aller Betriebe ausmaden, 
befigen immerhin etwa ebenjo viel Tonnage, wie die 3'/;, pE&t. 
der Betriebe in den Klafjen von 21 bis 50 Schiffen (26 bis 
28 p&t.)., Die Hamburg—Amerifastinie und der Norddeutice 
Lloyd aber, die daneben noch einen nicht unbedeutenden Park 
verjhiedenartiger Hilfsſchiffe befigen, stellen allein mit ihrem 
Seedampfertonnengehalt dieſe Unternehmungen alle in den 
Schatten; ihnen gehört ein Drittel der gejammten Dampfer- 
tonnage, ebenjo viel wie 94 p&t. aller Dampferrhedereien, das 
jind alle mit einem Beſitz bis zu 15 Schiffen, befigen. Die 
Schiffsräume der beiden NWiejenunternehmungen find durch— 
ichnittlib fünf bis fehsmal jo groß wie bei den Mittel- 
betrieben. elfmal fo groß wie bet den Kleinbetrieben. 

Fragt man jchlieglih nah der Vertheilung des Sciffs- 
raums auf die einzelnen Klaffen der Dampferrhedereien, jo 
zeigt fih, daß weit über die Hälfte der Rhedereien, nämlich 
rund 150, an Schiffsraum weniger als je 500 Tonnen befigen; 
fie alle zuſammen verfügen über noch nit 2 p&t. der geſammten 
Dampfertonnage, ja volle zwei Drittel der NAhedereien über: 
reiten die Tonnenzahl von je 1000 Regiſtertonnen nit und 
find dementiprehend an der Gejammttonnage aller Dampf: 
Ihiffsrhedereien nur mit faum 4 pCt. betheiligt. Auf die 
mittleren Rhedereien von 1000 bis 5000 Regiſtertonnen 
entfällt ein Fünftel der Betriebe mit etwa 11 pCt. Antheil 
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an der Gejammttonnage Auf die nächſte Gruppe von 5000 
bis 10 000 Regiſtertonnen entfällt ebenjo viel Raumgehalt bei 
nur etwa 6'/a p&t. von der Geſammtzahl der Betriebe. 

Die übrigen 6 p&t. der Nhedereien, diejenigen mit mehr 
als 10000 Regiſtertonnen umfafjen drei Viertel aller Dampfer— 
tonnage; die Schiffsräume ihrer einzelnen Dampfer überfteigen 
jämmtlih im Durchſchnitt 1000 Negiftertonnen, in der oberjten 
Klaffe jogar 2600 Regiftertonnen. 

Da die Dampfihiffsrhederei nun dem Raumgehalt nad 
zwei Drittel, der Leiſtungsfähigkeit nah jogar ſechs Siebentel 
der Gejammtichiffsrhederei ausmacht, jo bejtimmt das Größen: 
verhältniß ihrer Betriebe im Wejentlihen dasjenige der Be— 
triebe in der Gejammtrhederei. Immerhin bewirkt der ab- 
weihende Charakter der Segelrhederei hier und da einige 
— und Verſchiebungen in den Detailzügen des 

ildes. 

Gewiß konzentrirt ſich auch in der Segelrhederei die 
Mehrzahl aller Betriebe auf die Einſchiffsklaſſe, die über vier 
Fünftel der Segelrhedereien umfaßt, ja faſt pCt. aller 
dieſer Rhedereien gehören den Klaſſen von 1 bis 5 Schiffen 
an, aber anders als bei der Dampfſchiffsrhederei entfällt auch 
ein größerer Brucdtheil der Zonnage, nämlich 11!/ pCt. 
allein auf die unterjte Klajje, und gar 48 pCt. alſo fat die 
Hälfte, auf die Rhedereien bis zu 5 Scdiffen. Die Klein: 
betriebe jpielen aljo in der Segelrhederei eine wejentlich andere, 
bedeutungsvollere Nolle als bei dem Dampferbetrieb, wie denn 
andererjeits ganz große Betriebe mit mehr als 20 bis 30 Segel: 
ſchiffen nicht eriftiren. 

Eine erheblihe Neigung zur Großbetriebsentwidelung tt 
allerdings au bier genügend erfennbar; auf die 5 pCt. der 
Betriebe mit über je 5 Schiffen entfällt eine ebenjo große 
Tonnenzahl (49 pCt.) wie auf die unteren Betriebsklaffen: 
die größten Segelbetriebe finden fih in der Klaſſe von 11 bis 
20 Schiffen, wo die Durchſchnittstonnenzahl einer Rhederei 
18 000 weit überjchreitet. 

Im Allgemeinen, wenn auch in geringerem Grade als bei 
den Dampficiffsrhedereien, wiederholt fih bei den Gegel- 
betrieben die Erjcheinung, daß, jo groß die Zahl der Betriebe 
ift, die auf eine Klafje entfällt, jo gering der Tonnengehalt, 
über den der einzelne verfügt. Das Gejammtergebniß jtellt 
fih auch hier dar als ein Nüdgang der Bedeutung der zahllojen 
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Kleinbetriebe gegenüber der auf immer weniger Unternehmungen 
jih fonzentrirenden Niejenbetriebsform. 

Die letztgedachte Erſcheinung ift nad all dem Gejagten 
ganz natürlich; die jelbftverftändlihe Ergänzung zu der That» 
ſache fortichreitender Mafjengüterbewegung in bejtimmten Rich— 
tungen, wie ſchon oben ausgeführt worden. 


Innere Betriebsgeftaltung. Sinanzielle Grundlagen. 


Die finanziellen Grundlagen für die Entfaltung des deut: 
ihen Nhedereigewerbes haben naturgemäß eine jtändige Er- 
weiterung erfahren. 

Wenn aud feine abgejhlofjene Darjtellung der Kapital- 
fraft aller Unternehmungen möglich tjt, jo geftatten doc die 
in der Denkſchrift über „die Steigerung der deutſchen See- 
interefjen von 1896 bis 1898" zujfammengetragenen Daten 
über die hauptjählichen Mhederei-Aktiengejellihaften einen Ueber- 
blid über die Entwidelung nad diefer Richtung hin. 

Die Kapitalanlagen im großen überjeeiihen Dampfidiff- 
fahrtsbetriebe wudhien 3. B. in Hamburg zwiſchen 1886 und 
Ende 1899 von 29/4 Millionen auf 106 Millionen Mark 
Aktien und von rund 10 Millionen auf 21°, Millionen Darf 
Prioritäten, in Bremen aber von etwa 35 Millionen auf 
116°/, Millionen Markt Aktien und von 27 Millionen auf 
44 Millionen Markt Prioritäten an. Das in der Hamburger 
und Bremer Rhederei um das Jahr 1900 angelegte Aftien- 
fapital hat einen Kurswerth von faft Ys Milliarde Dark, und 
dabei find die großen erſtklaſſigen Nhedereifirmen, die nicht 
Altiengejellihaften find, wie Yaeisz, Sloman, de Freitag, 
Wende, Woermann zc. in Hamburg, die über weitere 100 
Millionen verfügen, und eine Anzahl Bremer Nhedereien nicht 
eingerechnet. Inzwiſchen hat die Hamburg— Amerifa:Yinie eine 
Erhöhung ihres Kapitals um weitere 15 Millionen Mark be- 
ſchloſſen. 

Dieſe gewaltigen Summen ſtecken überwiegend im Schiffs— 
park der betreffenden Rhedereien, der am Anfang des Jahres 
1900, einſchließlich der in den Bau gegebenen Schiffe, einen 
Anſchaffungswerth von faft '/ Milliarde Mark verkörperte. 
Für die Neubefhaffung der Schiffe der geſammten deutſchen 
Handelsflotte würde fih ein Betrag von . Milliarde Mark 
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angejihts der in den legten Jahren eingetretenen Preisfteige- 
rungen faum als ausreihend erweiſen. In ihrem jegigen Zus 
ſtand (Anfang 1900) hat die deutihe Handelsflotte einen 
Buchwerth von über !/, Milliarde Mark; vier Fünftel davon 
entfallen auf die Dampfer, der Reſt ganz überwiegend auf die 
jtählernen, nur zum ganz geringen Theil auf die legten hölzernen 
Segelſchiffe. 

Der Durchſchnittswerth einer Dampferbruttotonne der 
deutſchen Dampfer über 100 Tonnen iſt Anfang 1899 mit 
etwa 220 Mark, der der Tonne eines eiſernen Seglers auf 
etwa 150 Mark, der eines hölzernen Seglers auf 30 Mart 
veranſchlagt. 

Ueber die angelegten Kapitalien und die erzielten Ergeb— 
niſſe der Unternehmungen ein erſchöpfendes Bild für alle 
Größenklaſſen zu liefern, iſt bei dem bisher vorliegenden Ma— 
terial kaum möglich. Bekannt ſind in den letzten Jahren die 
Klagen der kleinen Schiffer namentlich in der Küſtenſchifffahrt 
geworden, die zeitweilig in der Konkurrenz fremder Flaggen 
diejenigen Gründe ihres wirthſchaftlichen Rückganges erblicken 
wollten, welche in Wahrheit auf wirthſchaftlich-techniſcher 
Grundlage beruhen. Zahlenangaben liegen nicht vor. Auch 
für die mittleren Betriebe der Auslandsfahrer ſind, da ſie 
gleichfalls meiſtens Privatunternehmungen oder offene Handels— 
geſellſchaften ſind, die Ergebniſſe ſchwer zu überblicken. Für 
die großen Unternehmungen, insbeſondere Aktiengeſellſchaften, 
ift eine Reihe von Ergebnifjen zugängig. Immerhin lafjen 
jih Für Hamburg und Bremen auch für eine Anzabl der 
übrigen Größenklaſſen einige Feſtſtellungen beibringen. 


Der Rhedereibetrieb in Hamburg und Bremen. 


50 Nhedereien, welche Ende 1899 an diejen beiden Pläßen 
bejtanden und über eine Bruttotonnage von 1484 850 Regijter- 
tonnen im Werthe von 371 Millionen Marf verfügten, ver- 
theilten jih der Zahl nah auf die Schiffszahlenklaffen bis zu 
5000 Bruttotonnen mit 485 p&t.,, auf die von 5000 bis 
10 000 mit 14 p&t., auf die nächſt höheren bis zu 25 000 
bezw. 50 000 Tonnen mit 10 und 14 p&t., auf die zwijchen 
50 000 und 100 000 Tonnen mit 8 pEt., während 3 Nhedereien, 
d. h. 6 p&t., über mehr als 100000 Regiftertonnen brutto 
verfügten. 
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Faſt genau umgekehrt ftellt jih auch hier die prozentuale 
Vertheilung dar, wenn man den Betriebsumfang zu Grunde 
legt. Dann entfallen faum mehr als je 4 bis 5 p&t. auf 
die drei Klaſſen bis hinauf zu 25 000 Aegiftertonnen; — fait 
17 p&t. auf die Gruppe zwiſchen 25 000 und 50 000 Aegifter: 
tonnen: die deutſche Yevante-Yinie, die Woermann = Linie, 
de Freitas & Co., Deutſch-Amerikaniſche Petroleum-Gejellichaft, 
Dampfichiff = Gejellihaft „Arge“, Deutihe Ojftafrifa - Pinie, 
Dampficiff = Sejellihaft „Neptun“; — 25 pCt. auf die 
Rhedereien zwiſchen 50000 und 100000 egiftertonnen: 
Deutſche Rtederei-Gejellihaft „Danja“, Deutihe Dampficiff- 
Geſellſchaft „Rosmos“, Nob. M. Sloman jun., Deutſch— 
Auſtraliſche Dampfſchifffahrts-Geſellſchaft; — und genau die 
Hälfte auf die drei Rhedereien mit mehr als 100 000 Regiſter— 
tonnen: die Hamburg— Amerifa-tinie, den Norddeutjchen Yloyd, 
die Hamburg: Züdamerifaniihe Dampfidifffahrts-Geiellichaft. 

Dem Werthe ihrer Flotte nah betrachtet, dominiren die 
Sroßbetriebe noh ſtärker. Der Buchmerth der Schiffe der 
drei größten Rhedereien hat Ende 1899 213'/ Millionen 
Markt betragen (der Zuwachs in den letzten beiden Jahren 
betrug hier allein 63 Millionen), er macht heut faſt drei 
Fünftel der geſammten in den Hamburger und Bremer 
Schiffen ſteckenden 371 Millionen Mark aus. (Der Werth 
der ganzen in Frage kommenden Handelsflotte hatte ſich Ende 
1897 bei einem Gefammttonnengehalt von 1220 641 Brutto: 
Negiftertonnen auf 257 Millionen und Gnde 1898 Bei 
1291 658 Brutto-Regiftertonnen auf 285'/, Millionen Mark 
belaufen.\ (Siehe Tabelle, Theil ILL) 


Leiſtungen der Großrhedereibetriebe. 


Was die Leitungen angeht, jo liegen die Ueberſichten 
für die größten Hamburger und Bremer Ahedereien vor (fiehe 
Tabellen, Theil III). 

Diefe Ende 1899 mit einem Aktienkapital von 
213,3 Millionen Mark und einem Prioritätenfapital von 
57,17 Millionen Mark arbeitenden Gejellihaften, welche damals 
über 434 im Betrieb oder im Bau befindlihde Schiffe mit 
1671400 Brutto-Negiftertonnen verfügten, ließen weit über 
1600 Reiſen ausführen. Insgeſammt wurden auf diejen 
Neifen 12'/ bis 13 Millionen Seemeilen zurüdgelegt. Sechs 
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von ihnen pflegten den Pafjagierdienft und beförderten über 
I; Million Paffagiere. Neun beförderten Gütermengen im 
Gejammtumfang von 7?/s Millionen cbm. 

Die Erträge des Betriebsjahres beliefen ſich auf über 
50 Millionen Mark. 

Insgeſammt beſchäftigten die acht Gejellihaften an Bord 
und an Land über 28000 Angeftellte, ungezählt mehrere 
Taufend auf Quatanlagen ſtaatlich angeftellte und von ihnen 
verwandte Perjonen. Mit Ausnahme der Hamburg—Amerika- 
Linie und des Norddeutihen Lloyd befigen die Schifffahrts- 
gejellichaften feine eigenen Löſch- und Ladeplätze, Magazine und 
Neparaturwerkjtätten in Deutjchland, jondern bedienen fich der 
in Negie befindlichen öffentlihen Anlagen, wo etwa 3500 Per— 
ſonen beſchäftigt find. 

Fünf Bremer Linien geben ihren Aufwand an Proviant, 
Kohlen, Schiffsausrüſtung ꝛc. mit rund 27" Millionen Mark 
an; fünf Hamburger Linien verzeichnen allein für den Proviant 
über 6?/; Millionen an Ausgaben. 

Mit welhem Erfolge die Kapitalien im Großrhederei- 
betriebe arbeiten, zeigt eine Zujammenftellung für die 12 größten 
Hamburger Ahedereien, für das Jahrzehnt 1886/96, das aller: 
dings eine Neihe jehr ſchlechter Jahre für die deutſche Rhederei 
aufweift, und entiprechend für die legten drei Sabre 1897/99, und 
zwar find während der erjteren Periode die Erträgeder Hamburg — 
Amerifa-Linie, der Hamburg-Südamerikaniſchen Yinie, der 
deutihen Dampfer-Gejellihaft „Kosmos" und der deutichen 
Rhederei⸗-Geſellſchaft, Kingſin-Linie“ fürdieDauer von 11Jahren, 
die der Hamburg —Pacific-Dampfer-Linie, der Hamburg — Kal» 
futta-Linte und der Deutih:Auftraliihen Dampfſch.-Geſellſchaft 
für die Dauer von acht Jahren, die der „Dampfihiffsrhederei 
von 1889" und der Afrika-Dampfſch.-Aktien-Geſellſchaft Woer- 
mann=ginie für fieben, der Deutſchen Yevante-Linie, der Deutichen 
Oſtafrika-Linie und der Aſiatiſchen Küftenjchifffahrts = Gejell- 
ihaft für jechs Jahre, entiprechend der Dauer ihres Beſtehens 
in diefer Zeit berüdjichtigt; zur legteren Periode liegt für 
das Betriebsjahr 1899 bei der Deutihen Oſtafrika-Linie nod) 
fein Ertragsberiht vor, während die 1897 liquidirende Ham: 
burg—RalkuttasPinie, die vom „Kosmos“ aufgefaugte Pacific: 
Pinie und die mit der Hamburg — Amerika-Linie und dem 
Norddeutihen Lloyd amalgamirte Kingfin-Yinie überhaupt nicht 
mehr gejondert in Betraht fommen konnten. 
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In diefen 12 Unternehmungen war innerhalb der erjteren 
Periode, wenn man die jedes Jahr vorhandenen Kapitalien ſowie 
entſprechend die Erträge addirt und zu einer Geſammtſumme 
vereinigt, ein Betrag von im Ganzen 627'/ Millionen Dart 
Aktien und 246?/; Millionen Mark Prioritäten ertragsberehtigt 
thätig. Dierauf wurden in diefer Zeit eine Gejammtdividende 
von fajt 28 Millionen Mark und ein Prioritätenzins von 
9'/% Millionen Mark vertheilt. Wie ungleih die Nejultate 
bei den einzelnen Unternehmungen waren, gebt daraus hervor, 
daß bei einigen Gejellihaften vorübergehend auch erhebliche 
Berlufte an Kapitalien — 9/5 Millionen im Ganzen, be- 
jonders zwifchen 1893 und 1896 — und bei den Betriebs- 
aufwendungen und »einrihtungen — faſt 2 Millionen im Ganzen 
— angegeben werden. 

In der legteren Periode 1897,99 hingegen, in dieſen 
Jahren des jüngften wirthihaftlihen Aufſchwungs, haben ſich 
die Gewinnbeträge, nahdem nunmehr aud eine gewiſſe Stabi: 
lifirung des Betriebes eingetreten ift, erheblich günstiger gejtellt. 

Auf die in diejen Jahren ertragsberehtigten Summen an 
Aktienkapitalien — 436 Millionen Dart — und Prioritäten 
fapitalien -—- 1593 Millionen Mark — murden aus dem 
Gewinnertrage fämmtliher Fahrten, Betriebseinrihtungen und 
geihäftlihen Transaktionen in der Höhe von 112'/; Millionen 
Mark über 32/4 Millionen Dark Tividende und 6,3 Millionen 
Mark Prioritätenzins vertbeilt. 


Zwei Riefenunternebmungen in der deutfchen Rbederei 
um die Jahrhundertwende, 


Das impofantefte Bild im deutihen Großrhedereibetriebe 
gewähren an der Jahrhundertwende die beiden Rieſenunter— 
nehmungen der Hamburg— Amerifa=Linie und des Norddeutichen 
Lloyd, die beide mit je mehr als 500 000 Brutto:Regifter- 
tonnen, einschließlih der im Bau befindliden Dampfer und 
der Hilfsfahrzeuge, die Großihifffahrt im neuen Jahrhundert 
beginnen. 

Die Hamburg— AmerifasLinie beihäftigte an Land, ab— 
geiehen von den Stauarbeitern in auswärtigen Häfen, 8145 
Perfonen, darunter 5 Geichäftsleiter, 826 techniſche, 267 kauf— 
männijche Angeftellte und 7049 Arbeiter (Dodarbeiter, Stauer, 
Gwerführer :c.). 
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Daneben 26 Kraftmaihinen mit 1135 indizirten Pferdes 
jtärfen, 12 Dynamos mit 1074 Bolt und 3272 Ampere und 
218 Arbeitsmaſchinen. 

Ihre Ogeandampferflotte bejtand nah der letzten Ver— 
öffentlihung im März 1900 aus 70 im Betriebe und 25 im 
Bau befindlihen Schiffen, die 336 143 bezw. 179 485 Brutto- 
Negiftertonnen, insgefammt alſo 515 623 Brutto-Negiftertonnen 
faffen. Unter den bereits in Dienft gejtellten Dampfern bejigen 
7 je über 10000 Brutto-Regiftertonnen, von den Neubauten 
erhalten 3 entſprechende Abmejjungen. 

Unter den Neubauten befindet fi der voraussichtlich ſchnellſte 
Dampfer der Welt, die am 10. Januar 1900 auf dem Stettiner 
„Bulfan“ vom Stapel gelafjene „Deutjchland”, mit einer Yänge 
von 202 m, einer Wafjerverdrängung von 23000 Tonnen und 
einem Brutto-Raumgehalt von 16000 Regiftertonnen. Die 
Yeiftung ihrer Maſchinen ift auf 33 000 indizirte Pferdeftärfen 
berehnet. Sie vermag neben einer Bejagung von 550 Mann 
1320 Bafjagiere, darunter 1000 Kajütpafjagiere, aufzunehmen. 

Ein richtiges Bild von der Bedeutung diefer gewaltigen 
Dzeanflotte, deren Eeinfter Dampfer 1818 Brutto-Regiftertonnen 
mißt, ergiebt ein Vergleich mit den Schiffsbeitänden ganzer 
Nihedereiländer. 

An Dampfern von mehr als 1800 Tonnen bejigen 
nad) den neueſten Feftitellungen Schweden und Norwegen 
358 695 Tonnen, Italien 373 579 Tonnen, Spanien 371 842 
Tonnen, Oefterreih 292 245 Tonnen, Yapan 320 185 Tonnen, 
Holland 255208 Tonnen, Rußland 183 344 Tonnen und 
Belgien 141 977 Tonnen. 

Die Ozeandampferflotte der Hamburg —Amerika-Linie ift 
jomit größer als die hier in Betraht gezogene Großdampfer: 
flotte jedes einzelnen der genannten Staaten, ja fie überfteigt 
auch beijpielsweije diejenige von Dejterreih und Rußland zu— 
jammengerehnet um rund 40 000 Tonnen. 

Neben diejer Ozeanflotte verfügt die Gejellihaft jodann 
über eine folbe von 76 Flußdampfern und Seeleihtern von 
rund 15 000 Brutto-Regijtertonnen, denen ſich 31 Neubauten 
im Umfange von 10 000 Brutto-Negiltertonnen zugejellen, jo 
daß ſich jhlieglih der Gefammt-Sciffsbejtand der Hamburg — 
Amerika-Linie Ende März, einfchließlih der im Bau befindlichen 
Dampfer und Hilisfabrzeuge, auf 202 Schiffe mit einem 
Sejammtraumgebalt von 541 100 Brutto-Regiftertonnen jtellt. 
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Das Durchſchnittsalter der Schiffe iſt ein äußerſt niedriges; 
es beträgt, nah dem Tonnengebalt berechnet, gegenwärtig 
fünf Jahre. Die 78 ın Dienft gejtellten oder bereit3 Baus 
raten beanjpruchenden Ozeandampfer jtehen Ende 1899 mit 
85 Millionen, Ende März 1900 mit über 98 Millionen, die 
Flußdampferflotte mit über 21/; Millionen Mark zu Bud. 

An feiten Betriebsmitteln verfügt die Gejellihaft neben 
ihren Verwaltungsgebäuden über eine Reihe von Werkſtätten, 
Lagerjhuppen, Baraden, Speihern mit Getreidehebern, ein 
Kühlhaus und ein Trockendock in Hamburg, iiber ausgedehnte 
Hodhbauten in Cuxhaven und über Schuppenanlagen in Stettin, 
Eine geräumige Quaiftrede am Emder Außenhafen nebſt Zu: 
behör hat fie für 10 Jahre von der preußiihen Regierung 
gemietbet. 

Außerdem bat jie weiter zu eigen: mehrere Kohlendepots, 
Kontrolitationen, Schuppenjtellen in Davre und Montreal, 
Yandungseinrichtungen in Cherbourg und die bedeutenden An— 
lagen in Hobofen und auf St. Thomas.*) 

Zum Betriebe all diefer Einrihtungen bedarf die Gejell- 
ſchaft eines Aftienfapitals von SO Millionen Mark und eines 
Brioritätenleihbetrages von 12°/, Millionen Mark. 

Seit Mitte der achtziger Jahre, jeit dem Beginn der 
Niejenausdehnung des Betriebes hat die Geſellſchaft im Durch— 
ihnitt 5?/s p&t. Dividende auf das Aktienkapital, das in der- 
jelben Zeit von 15 auf 65 Millionen angewadhjen und num 
neuerdings auf BO Millionen erhöht worden tft, bezablt. 

Gegenüber dem Stande von 1890 mit 39’, Millionen 
Mark Aktien und Prioritäten bedeutet der gegenwärtige Kapital— 
bejtand mehr als eine Verdoppelung, wie jih denn ja auch die 


*) Dieje Anlagen jind einer unter deuticher Yeitung ſtehenden 
ameritaniichen Gejellichaft übertragen worden, an der die Hamburg— 
Amerifa:Yinie unter dem Namen „Hambure— American Line 
Terminal and Navigation Company“ in Hoboken zu dem Zwecke 
betheiligt ift, um im ‚Falle einer ungunftigen Wandlung der amerifaniichen 
Schifffabhrtspolitif gegenüber den ausländiichen Schiffen fih den Genuß 
der Vortheile der amerifanifchen Flagge zu fihern. In Italien hat die 
neuere, die heimiſche Flagge gegenüber der fremden jtarf begünftigende 
Schifffahrtsacieggebung die Hamburg —Amerika-Linie zu einem ähnlichen 
Vorgehen veranlakt; eine mit einem Kapital von 5 Millionen Yire aus: 
geftattete italieniihe Dampfſchifffaäahrts-Geſellſchaft „Italia“, 
mit dem Sige in Genua, it von ihr mit ins Leben gerufen worden, 
auf deren Yeitung fie einen Einfluß auszuüben in der Yage it. 
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Dzeandampferflotte nicht nur nicht der Schiffszahl nah ver- 
doppelt, jondern dem Raumgehalt nad ſogar verdreifacht bezw. 
vervierfaht hat. Der Schiffspark umfaßte 1890 41 Ozean: 
dampfer mit 182 883 Brutto-Kegiftertonnen, die mit 37 Mil: 
lionen Mark zu Buch ftanden, 


Die Yeiftungen des Mhedereibetriebes haben ſich ſeit 1890 
natürlid entſprechend gejteigert. 


Während die Ozeandampfer damals auf 288 Reiſen 
86 156 Paſſagiere und 1 038 732 cbm Güter beförderten und 
dabei 2300 000 Seemeilen zurüdlegten, waren es 1899 auf 
395 Reiſen 101 975 Paſſagiere und 3033 857 cbm Güter 
bei einer Sejammtjtrefe von 4113 000 Seemeilen. 


Ein entiprehend großartiges Bild gewährt die Betriebs- 
gejtaltung des Bremer Niejenunternehmens. 

Der Norddeutjche Lloyd verfügt am europätihen Plage 
über ein PBerjonal von 3357 Perſonen, darunter 5 Geſchäfts— 
leiter, 1708 techniſche und 262 kaufmänniſche Angejtellte, und 
über 1382 Arbeiter. 


In jeinen Betrieben am Yande arbeiten ferner 44 Kraft— 
maſchinen mit 2173 indizirten Pferdejtärfen, 14 Dynamos mit 
1506 Volt und 3615 Ampere und 457 Arbeitsmajdinen. 


Seine Ozeanflotte umfaßte nad) der legten Beröffentlihung 
im März 1900, einjchließlih der Neubauten, 105 Seedampfer, 
darunter 36 Küftendampfer, mit insgefammt 470 200 Negijter- 
tonnen Brutto:Raumgehalt und 394920 indizirten Pferdeſtärken. 
Die Seeflotte jett ſich zuſammen aus 11 Scnelldampfern, 
13 Neihspoftdampfern, 36 Poftdampfern, 9 Frahtdampfern 
und 36 Küftendampfern; 28 diefer Schiffe find Doppelihrauben- 
dampfer. In Bezug auf die Größe und Stärke jeiner Schiffs— 
majchinen nimmt der Yloyd eine hervorragende Stellung ein; 
23 jeiner Schiffe verfügen über eine Stärfe von mehr als 
5000 Pferden, darunter Schnelldampfer von 18000 bis 
33 000 Pierdefräften. Das Durchſchnittsalter der Schiffe 
betrug 7 Jahre, die Bejagungsziffer überjtieg weit 8000 Mann. 

Einjhließlih der 138 Flußdampfer, See- und Flußichlepper, 
Feichterfahrzeuge und Kohlenprähme ſowie des neu eingejtellten 
Schuliciffes, mit insgefammt über 500 Mann Bejatung, 
34 054 Negiftertonnen Brutto - Raumgebalt und 8325 ins 
Dizirten Pferdeftärken, hat jeine Geſammtflotte jegt einen Um— 
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fang von 506 754 Negijtertonnen und 403 245 Pferdeftärten 
erreicht. 

Der jeit zwei jahren in Fahrt befindlihe Doppelihrauben- 
ichnelldampfer „Kaijer Wilhelm der Große“ mit der 
Durdjcnittsleiftung von 22,69 Seemeilen in der Stunde hat 
bisher die jchnellfte Fahrt über den Atlantifhen Ozean ausge: 
rührt. Auf einer Reife von Southampton nad) Bremerhaven im 
Herbit 1899 erreichte der Dampfer jeine größte Geihwindigfeit 
von 23,97 Seemeilen in der Stunde. 

Neben feinem Schiffspark befitt der Ylovd in Bremer- 
baven ein Trodendod mit Reparaturwerkftätten, Magazine für 
Proviante und Schiffsausrüſtung, einen Yandungsplag mit 
Bahnhof und Wartehalle für Reiſende und Gepädabfertigung, 
diverje Yagerjchuppen für abgehende und anfommende Güter, 
und Koblenihuppen; in Bremen ein Proviantamt, verbunden 
mit einer Dampfwäjcherei, Werkftättenanlagen mit einer Gießerei 
und einem Gepädihuppen; in New Nork Pieranlagen mit 
Wartehallen und Padhaus, die im legten Jahre bedeutend er- 
weitert wurden; in Öenua, New York und Hongkong Betriebs— 
injpeftionen; derſchiedene Koplendepots in auswärtigen Häfen, 
verſchiedene Rontrolfftationen, eine Sanitätsftation in Rio Branco 
bei Santos und andere Anlagen. 

Außerdem verfügt der Lloyd über das größte deutfche 
Irodendod, das neue Kaijerdod in Bremerhaven, welches er 
vom Bremiſchen Staat für eine jährlihe Pahtjumme von 
120 000 Mark in eigene Verwaltung genommen hat. Die 
Ausmefjungen des Kaijerdods find fo große, daß nunmehr 
auch Doppelihraubendampfer von der Yänge und dem Umfang 
des „Kaiſer Wilhelm der Große“ und des fünftigen „Kaiſer 
Wilhelm II.“ jowie natürlich aud die großen Barbaroffa= 
Dampfer in Deutihland doden fünnen, während man bisher 
gezwungen war, zu dieſem Zwecke die engliihen Dods auf— 
zujuchen. 

Neben den Werfftätten, welde auf dem Terrain des 
Kaiſerdocks zu errichten find, hat der Lloyd im leßten Jahre 
eine Anftalt für die Vornahme von Schleppverjuhen an 
Schiffsmodellen erbaut. *) 

Als eine Betriebsvervollflommnung ift ferner die Einführung 
der drabtlofen Telegraphie in den Nachrichtendienſt zu bes 

*) Siche bejonderen Aufſatz S. 417. 

Rauticus, Jahrbuch IM, 24 


370 Die Entwidelung und Bedeutung der deutichen Rhederei. 


zeichnen, wodurd es ermöglidt worden ift, daß Dampfer auf 
See untereinander und mit Stationen drabtlojer Telegraphie 
an den Küften in Verbindung treten können. 

Die Eröffnung des Dortmund — Ems-Kanals bot dem Lloyd 
Gelegenheit zur weiteren Ausdehnung feines Frachtverkehrs. 
Um an dem Nuben, welder von der neuen Wafferftraße für 
Handel und Verkehr zu erwarten ift, theilzunehmen, bat ſich 
der Lloyd an der Ausdehnung des Betriebes der Schleppidiff- 
fahrts-Gefellihaft „Unterwefer“ mit einem größeren Kapital 
betheiligt. Zweck der Ausdehnung dieſer Gejellihaft ift Die 
Herjtellung einer regelmäßigen Yeichterverbindung mit den 
Häfen des Dortmund — Ems-Kanals. 

Die 64 in Dienft geftellten Dampfer der transatlantifchen 
Fahrt jowie die im Bau befindlichen, für welde bereitS An— 
zahlungen geleiftet find, jtehen Ende 1899 mit 102 Millionen, 
die Flußdampfer mit 4/4 Millionen zu Bud. 

Ende 1899 verfügte der Lloyd über ein Aktienkapital und 
Prioritätentapital von 112 Millionen Marf. Er zahlte in 
den Jahren 1886 bis 1899 im Durdihnitt 5,102 pEt. 
Dividende. 

Seit 1890 hat er jein Kapital und feinen Schiffspark 
außerordentlich verftärkt. Das Kapital betrug 1890 60'/ Mil- 
lionen; der Schiffsparf beitand aus 56 Dampfern mit 
181 174 Negiftertonnen, die einen Buchwerth von 65 Millionen 
Mark repräjentiren. 

Die hohe Zahl der Meijen feiner Schiffe — 370 im 
Jahre 1899 — über eine Gejfammtjtrede von 3 545 000 See- 
meilen —, der auf ihnen beförderten Paffagiere und Güter — 
197 226 Berjonen und 2308 404 cbm — giebt eine Vor— 
ftellung von der Yeiftungsfähigfeit dieſes gewaltigen Unter— 
nehmens. Bis Ende 1899 beförderte der Norddeutihe Lloyd 
auf transozeaniihen Neifen im Ganzen faft 4 Millionen 
Paſſagiere. 

Eine beſondere nur von wenigen Unternehmungen getheilte 
Stellung in der deutſchen Rhederei nimmt der Lloyd inſofern 
ein, als er behufs Unterhaltung von regelmäßigen Dampfer— 
verbindungen mit den deutſchen Schutzgebieten und Oſtaſien Sub— 
ventionen ſeitens des Reiches genießt. 

Ueber die Wohlfahrtseinrichtungen ſei bemerkt, daß die 
Seemannskaſſe am 31. Dezember 1899 über ein Vermögen 
von 21/, Millionen Mark verfügte; bis zu dieſem Zeit— 
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punfte bat fie Zahlungen im Gejammtbetrage von mehr 
als zwei Millionen an ihre Mitglieder geleitet. “Der 
Beitand der Wittwen- und Waijen-Penjionsfaffe betrug am 
31. Dezember d. %. gegen 500000 Mark. Hierzu fommt 
nod eine neue Unterftügungsfaffe, die Anfang 1900 begründete 
„Elifabetb Wiegand-Stiftung“, zur Gewährung von Unter— 
ftügungen an Arbeiter und Angeftelite. 


Die widhtigften deutfchen Dampferlinien. 


Ein Bild von der meltumfaffenden Ausdehnung der 
deutichen Rhederei liefert die Zufammenjtellung ihrer wichtigsten 
regelmäßigen Yinien. 

Adgejehen von der Heinen Fahrt zwiſchen den deutſchen 
Küftenplägen, den äußerft zahlreihen Bäderreiſen, der ganzen 
Dftiee- Schifffahrt und der nordeuropätihen Fahrt ift die Ver- 
fehrsftraße zwijchen den deutjhen Nordjee-Häfen und England 
am dichteſten befahren. 

Zwiſchen Hamburg, Bremen und Kiel einerjeitS und 
Grimsby, Harwid, Hull, Leith, London, New Caftle und Weft- 
u andererjeitS verkehren deutihe Dampfer wöchentlich 
32 mal. 

Die jonftige Europas Fahrt ift überwiegend in die großen 
durchgehenden interfontinentalen Linien der deutihen Schiffe 
eingegliedert. 

Yıllabon wird von den Dampfern der Sloman-Nhederet, 
der portugieſiſch-oldenburgiſchen deutſchen Nhederei, der deutichen 
Ditafrifa-Pinie, der Kosmos: Yinie, der Hamburg— Amerifa-Linie 
und des Norddeutihen Lloyd 13 mal monatlidh angelaufen. 

Des legteren Dampfer verfehren ferner zwijchen Genua, 
Neapel und Gibraltar 3- bis 4mal monatlid, die der Ham— 
burg —Amerifa-Pinie und der Deutſchen Oftafrifa-Linie zwischen 
(Genua) Neapel und Port Said 3 und 2 mal monatlid). 
Außerdem betreibt die Rhederei de Freitas eine Linie zwiſchen 
Hamburg und der Adria. 

Die Fahrt nah den griehifhen und türfiihen Häfen in 
Europa, Aſien und Afrika pflegt die deutſche Levante-Linie mit 
drei Linien und die Rhederei von Gläfcke und Hennings. 

In der afiatiihen Fahrt find hauptjählic der Norddeutiche 
Lloyd und die Hamburg— Amerifa-Linte vertreten, welche gemein 

24* 
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ihaftlih die vom Reiche jubventionirte Poftdampferlinie und 
daneben eine Frahtdampferlinie nad Oftafien betreiben. Auf der 
Neihspoftdampferlinie findet alle 14 Tage eine Expedition, und 
zwar abwechſelnd von Hamburg und von Bremerhaven aus, ftatt. 
Die Frahtdampferlinie entjendet dreimal im Monat einen 
Dampfer nad DOftafien, jedoch werden neuerdings daneben nicht 
jelten Extradampfer eingeftellt, um den wachſenden Andrang 
von Gütern zu bewältigen. Die von den Dampfern in Oft: 
afien hauptſächlich angelaufenen Häfen find Penang, Singapore, 
Hongkong, Shanghai, Yokohama und Hiogo fowie der deutjche 
Hafen Zfingtausftiautijhon. Der Lloyd unterhält außerdem 
Anjhlußfahrten von Hinterindien nah den niederländijd- 
oſtindiſchen Inſeln und den chinefiihen Bertragshäjen ſowie 
von Singapore über Batavia und Macas, fowie nah Neu— 
Guinea. Zwiſchen Shanghai und Tientjin verfehren auch die 
Dampfer der Apenrader Yihederei von Jebſen allwöchentlich. — 
Die Hamburg— Amerika-Linie hat neuerdings in Gemeinihaft 
mit der Firma Nob. M. Sloman & Co. und einer englijchen 
Ahederei auch eine Dampfſchiffsverbindung von New York nad) 
Ditafien eingerichtet. 


Nah Auftralien unterhält der Norddeutihe Lloyd die 
jubventionirte Pojtdampferlinie mit monatliden Expeditionen 
nah Fremantle, Adelaide, Melbourne und Sydney. Ferner 
verfehren dort monatlid zweimal die Dampfer der Deutſch— 
Auſtraliſchen Dampfſchifffahrts-Geſellſchaft, die jedodh ihre Route 
um Südafrika (Kapftadt) herum nehmen, Algoabai anlaufen 
und entweder nah Melbourne und Sydney oder nad Fremantle 
und Adelaide bejtimmt find; im letteren Falle jet der Dampfer 
alsbald feine Reiſe nad) Batavia und Soerabaja fort. 


Nah Afrika unterhält die Woermann-Linie nah Marokko, 
der Weſtküſte Liberia, Goldfüfte, Togo, Lagos, Kamerun vier 
Fahrten monatlih und eine fünfte jchlieglihd nah Deutſch— 
Südweftafrifa, Swakopmund, Yüderig-Bucht bis Kapftadt. Die 
oldenburgijch-portugiefiiche Ahedereigefellfchaft jendet einmal im 
Monat einen Dampfer nah Maroffo. 

Nah der DOftküfte Afrikas laufen zweimal im Monat die 
Neihspoftdampfer der jubventionirten Deutſch-Oſtafrika-Linie 
über Liffabon und Neapel nah Dar-es-Salaam und weiter 
bis Mozambique, Delagoabai und Natal. Zweiglinien bejtehen 
nah Tanga und Beira und von Oftafrifa nad) Bombay Hinz 
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über. O'Swald & Eie. laſſen ftändig einen Dampfer zwiichen 
Hamburg und Sanfibar wedjeln.*) 

Die wihtigfte Fahrt für die deutſche Rhederei ijt aber 
jeit Jahren die amerifanijche Reife. 

Bon Bremerhaven bezw. Eurhaven aus jhiden der Nord- 
deutſche Lloyd und die Hamburg —Amerika-Linie allwöchentlich 
je einen Schnelldampfer in 6 bis Ttägiger Fahrt über South— 
ampton, Cherbourg nah New York. In zwölftägiger Reiſe 
fahren ferner alle Woche ein Dampfer des Lloyd von Bremer: 
Haven und einer von der Hamburg—Amerifa-Linie von Hamburg 
über Southampton bezw. Boulogne jur Mer und Plymouth 
nah New Nork; ein zweiter Dampfer der letzteren Gejellihaft 
verfehrt außerdem allwöchentlih zwifhen Hamburg und New 
Nork direkt, während fie von Stettin vier Dampfer im Viertel: 
jahr nad drüben abgehen läßt. 

Mit dem Lloyd zufammen unterhält dieHamburg— Amerifa- 
Linie überdies einen einmaligen Schnelldampferverfehr in der 
Woche zwiſchen Genua und New York. Außerdem bat jie 
neuerdings eine eigene, für die Beförderung von Fradt 
und Zwiichendedspafjagieren bejtimmte Dampfihiffsverbindung 
Genua— New NYork eingerihtet. Von Bremerhaven bezw. 
Hamburg aus finden nah Baltimore allwöhentlih Fahrten 
jowohl jeitens des Lloyd wie der Hamburg —Amerika-Linie 
ftatt, die desgleihen nad Bojton, nah Philadelphia, nad 
Montreal und New Orleans fünf bis jehs Dampfer im Monat 
entjendet. Zwiſchen Bremerhaven und Galvejton läßt ferner 
der Lloyd allmonatlih zwei Dampfer verkehren. 

Bon nicht zu unterfhätender Bedeutung ift die Tank— 
dampferlinie der Deutſch-Amerikaniſchen Petroleumgejellihaft 
zwiihen den Vereinigten Staaten und Hamburg. 

In der weitindiihen Fahrt von Hamburg nad Beracruz, 
Havana, Colon, Livingftone, Aux Cayes, Progreß veranftaltet 
die Hamburger Gejellihaft den Monat acht Reiſen. 

Nah Nordbrafilien, Cearä Para, Manaos, bereitet fie 
eine neue regelmäßige Linie vor. Es verkehren bisher mit dem 
jüdliheren Theile von Brafilien von Hamburg bezw. Bremer: 
haven aus über Liffabon bis Rio de Janeiro und Santos 


*, Neuerdings ift die Oſtafrika-Linie zur Ausdehnung auf die Weit: 
afrika-Fahrt unter Erhöhung der ftaatlihen Subvention gejchritten. 
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viermal im Monat die Dampfer der Hamburg —Südamerika— 
niſchen Linie und zweimal die des Lloyd. 

Nah Argentinien und Uruguay — Buenos Aires — ver— 
anftaltet die erjtere Gejellihaft ebenfalls vier, der Lloyd zwei 
bis drei Fahrten jeden Monat. Außerdem betreibt die deutſche 
Dampfergejellihait Danja von Bremerhaven aus eine monat= 
lihe Yinie nad) Montevideo, Buenos Aires bis Nofario, die 
Kosmos-Linie Shit zwei Dampfer vierteljährlih nah Monte— 
video, und die Hamburg—Amerifa:Linie läßt von Genua aus 
alle Monate eine Reiſe nah dem La Plata ausführen. 

Die Weftküfte von Südamerika wird regelmäßig zweimal 
im Monat von Hamburg aus durd die Kosmos-Linie und 
ferner aud) von den Schiffen der Rhederei Yaeisz befahren. 

Nimmt man zu all diefen regelmäßig betriebenen Yinien 
die mehr oder weniger regelmäßigen Fahrten der bedeutenden 
übrigen Nhedereien, die überjeeiihen Küftenfahrten, die nament— 
ih in Oftafien, zwijhen New York und DOftafien und zwiſchen 
Nord: und Südamerifa fih immer weiter entfalten, ferner die 
GSelegenheitsfahrten, wie 3. B. aud die Orient, Nordlands- 
reifen und die Meilen um die ganze Welt, jo ergiebt ji ein 
befriedigendes Bild von der Unternehmungsluft und der Bes 
triebjamfeit der deutſchen Großrhederei. 


Die volfswirtbfchaftliche Bedeutung der deutfchen 
Rhederei. 


Es wäre unmöglid, die Bedeutung des Aufſchwungs der 
deutihen Rhederei für die deutichen Seeintereſſen und über: 
haupt die gefammte wirthihaftlihe Entfaltung des Landes zu 
überihägen. Sie liegt auf dem Gebiete aller mit dem Schiff: 
fahrtsbetrieb zufammenbängenden Bethätigungen. 

1. Nur auf eine jtarfe deutihe Rhederei Hin konnte ſich 
der deutihe Schiffbau entwideln und feine heutige Yeiftungs- 
fähigfeit erreiden, nur Hand in Hand mit ihrer Fortentwicke— 
lung vermag er zu höheren Stufen emporzuflimmen. Dadurd) 
profitirten die Eiſen- und Metallgewerbe, die Majchinen- und 
die Holzinduftrie. 

2. Der deutjche Rheder ift darauf bedadt, feine Schiffe 
in heimifchen Häfen zu rvepariren und neu auszuftatten. Es 
ijt ein erheblicher Unterſchied, ob es deutiche Nhedereien find, 
welde die Ausrüftung und Verproviantirung der in den 
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deutihen Häfen verfehrenden Schiffe zu bejorgen haben oder 
ausländiihe Unternehmer, die natürlich ihr heimifches Getreide 
und Fleiih, Konjerven und Delifatefjen, Bier und Wein und 
jonftigen Proviant, ihre Textilgewerbe, Tiſchler, Tapezierer ꝛc. 
bei dem Bezug von Proviant und Ausrüftungsgegenftänden ſtets 
bevorzugen werden. 

3. Es macht auf alle Fälle einen großen, ja vielleicht 
überiwiegenden Theil des Gemwinnes aus dem Außenhandel aus, 
wenn die Nation ihre Waaren auf eigenen Schiffen em— 
pfangen und verjenden kann. 200 bis 300 Millionen Fracht— 
einnahmen find der deutſchen Rhederei in den legten Jahren 
allein jährlich zugefloffen und haben dazu beigetragen, die fo» 
genannte pajjive Handelsbilanz auszugleichen. 

4. Weiterhin bedeutet das Schiff, das in den ausländijchen 
Häfen häufig oder regelmäßig erjdeint, eine ftändige Ver— 
jtärfung des Anjehens und des Einflußbereiches der ſchiff— 
fahrenden Nation. Als Brüde zwifhen dem Heimathland 
und der Fremde, als ſchwimmende Ausjtellung des 
deutjhen Gewerbefleißes, gerade in den letzten Jahren 
immer mehr als Wahrzeichen des deutſchen gewerblichen Auf- 
ſchwunges und der techniichen Fortſchritte, hat das deutiche 
Handelsſchiff ın allen Zonen auf die Entwidelung der materiellen 
Verkehrs: und Handelsbeziehungen einen überaus günftigen 
Einfluß zu gewinnen vermodht. ALS unendlih fruchtbar haben 
ih die Summen erwiejen, welde von Neihsmwegen zur Aus— 
dehnung der Poſtdampferlinien fortſchreitend verwandt find, 
weil das Ediff den Handels: und Perjonenverkehr mit ſich 
zieht und fteigend erweitert. 

5. Doch auch abgejehen von dieſem allgemeinen Nuten 
erwädjt dem Außenhandel dadurd, daß die deutjche Nhederei in 
jteigendem Maße feine Dienfte bejorgt, ein dreifaher Vortheil: 
Die deutihe Nhederei firirt erftens die Frachten in Ueberein— 
ftimmung und im Intereſſe der einzelnen ex- und importirenden 
Gemwerbezweige. Während auswärtige Aheder unter Umftänden 
ein Intereſſe daran bezeugt haben, die Produkte des eigenen 
Yandes zu bevorzugen, hat der deutjche Rheder fich jtetS bereit 
gefunden, den Bedürfniffen der einzelnen Induſtrien entſprechend 
und Hand in Hand mit der Eifenbahnverwaltung die Tarife 
fejtzujegen, Durcgangsfradten und Zransporterleihterungen 
zu gewähren. Im nationalen Schifffahrtstartell bejtimmt das 
Gefammtinterejie mit, und in dem internationalen Rhederei— 
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verband fommt die deutihe Stimme entſprechend zur Geltung. 
— Zweitens ijt der Kaufmann durd die heimiiche Rhederei in 
den Stand gejett, jih der Konjunfturen befjer zu bedienen, 
eine größere Beihleunigung der Bezüge, der An- und Abladung 
zu erreichen, gleihfalls ohne gewärtigen zu müjlen, daß anderen 
Ländern günftigere Bedingungen gewährt werden, oder daß 
Zahl, Neihenfolge und Zeitpunkt der Fahrten nit den je= 
weiligen Bedürfniffen entipreden. — Drittens werden die 
Yinien gerade jo eingerichtet, die Erpeditionen in jolder 
Neihenfolge und nad den Orten ausgeführt, wie es der heimische 
Handel erwarten kann. Umladung und Zwiſchenſpeſen werden 
eripart. 

6. Diejelben Vortheile genießt andererjeitS der deutiche 
Kaufmann im Auslande, welder bei der Linie eigener 
Nationalität nit die Nivalitätsgelüfte fremder Nationen zu 
befürchten bat, vielmehr aud als Agent und Vertreter der 
deutjhen Yinie an zablreihen Plägen eine nußbringende Be- 
Ihäftigung findet. 

Seit einer Weihe von Jahrhunderten hatten andere 
Nationen erkannt, wie groß die Summe von Vortheilen ift, 
die ihrer Wirthihaft aus der Verſtärkung und Erweiterung 
ihrer heimijchen Rhedereiintereſſen erwachſen. Hiernach hatten 
fie ihre Schifffahrtspofitif eingerichtet und erhebliche Erfolge 
zu erzielen vermodt. 

Borausjegung für ein dauerndes Blühen und Gedeihen 
der Rhederei war nur von jeher die Möglichkeit eines ftarfen 
Schutes durd eine mächtige und leiftungsfähige Kriegsmarine. 
Mit letzterer trat die Rhederei in eine fruchtbare Wechſel— 
wirkung, und gemeinjam dienten fie dazu, die Madt und 
das Anjehen und den Wohljtand des Heimathlandes zu heben. 

7. Gegen 45 000 Seeleute finden auf deutihen Schiffen 
einen nugbringenden Erwerb, während fie zugleich eine werth— 
volle VBorbildung für den Dienft in der Katjerlihen Marine 
empfangen. Von jeher gilt die Handelsflotte als unumgänglich 
nothwendiges Nejervoir von Erſatzkräften für die Kriegs: 
marine. 

Heute aber haben fih die Beziehungen zwiſchen beiden in 
der Hinſicht geändert, daß die Seeleute nah Ableiftung ihrer 
Dienjtpfliht wohlgeihult wieder in die Handelsmarine zurüd- 
fehren. Auch injofern ift ein Wandel infolge der Entwidelung 
des gepanzerten Kriegsihiffs zu einem ganz bejonderen Typ 
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und der Einführung des modernen Artilferiematerials ein- 
getreten, als zur direften Kriegfifhrung eine Heranziehung von 
Handelsihiffen nit mehr wie früher möglid ift. Wohl aber 
werden die großen Dampfer in neuer Form der Kriegsmarine 
zu gute fommen: als Hilfskreuzer zur Aufklärung, als Truppen 
transportſchiffe, als Kohlenrejerveihiffe, als Materialmagazin- 
ihiffe und ſchwimmende Neparaturwertftätten: Und jo fteht es 
auf allen Gebieten, die Beziehungen zwijhen Handels: und 
Kriegsflotte nehmen mehrfach verſchiedene Formen an; dem 
Weſen nad bleiben fie die gleihen der nothiwendigen, gegen= 
jeitigen Ergänzung tm gegebenen Zeitpunft. 

Ob das Schiff der Flagge, die Flagge dem Schiff folgt, 
das find in der Theorie unfruchtbare Doftorfragen, die die 
Praris nah Bedarf verjchieden löſt. Beider bedarf unſer 
Volk, um fie gegebenenfalls vorſchicken zu fünnen, denn aud in 
Zufunft werden diefe Beziehungen nit aufhören. Weder 
einer jtändig erjtarfenden Rhederei, noch einer mächtigen und 
wachſenden Kriegsflotte wird Deutjhland für die Bejorgung 
jeine8 maritimen Berfehrsdienites auf der großen Hochſtraße 
des Erdballs entbehren fünnen. — Möge es im 20. Yahr- 
bundert fein Banner ftolz auf allen Meeren weben 
laſſen, „der Deutihen glüdhafft Schiff!" — 
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Die deutfche Hochſee- und Küftenfifcherei im Jahre 1899. 


Allgemeine Ueberſicht. 


Mit der Entwidelung der Gejammtheit der deutjchen See— 
intereffen hat die deutſche Seefiſcherei in der Nichtung der 
Ausgejtaltung der Betriebsverhältniffe erfreulid Schritt ge- 
halten, während die Erträge allerdings nur langſam fort- 
ſchreiten. Natürlihe Mißſtände vorübergehender und dauernder 
Art wirkten in legterer Hinfiht beſchränkend. 

Stürmiihe Witterung herrihte im Jahre 1899 vor, der 
Eismangel nad) dem warmen Winter machte fid) ftörend geltend; 
gewiſſe zolltarifariſche Schwierigfeiten wirkten bie und da hin— 
derlih. Bejonders aber jcheint die jtarfe Abnahme des Fiſch— 
beitandes der Nordjee, die zum großen Theil auf den intenfiven 
Dampffifhbetriebd mit Grundſchleppnetz*) zurüdzuführen ift, 
dauernd den Gewinnertrag für viele ihrer Nandgebiete mehr und 
mehr zu beeinträdtigen. Die Hoffnung auf befjere Zeiten fcheint 
nur gering, denn die genauen wiſſenſchaftlichen Unterfuhungen der 
See und des Ozeans ergeben, daß aus „neuen ungeahnten Tiefen“ 
natürlicher Erſatz für die Yihtung der Beltände in den bisher 
befiihten Gründen nur in beihränftem Umfange zu erwarten 
ift. Es wird in abjehbarer Zeit unerläßlih jein, gegen die 
jetige verderbliche Diethobe des Fiſchens internationale Maß— 
nahmen zu ergreifen. — Der mit diefem allgemeinen Nothitande 
zuſammenhängende Fehlſchlag der ſchwediſchen Fiſcherei in den 
letzten Jahren hat auch das mit der deutſchen Fiſcherei eng 
verknüpfte Fiſchräucherei- und Konſervirgewerbe in eine un— 
günſtige Lage gebracht. 

Indeß kann man dank der eifrigen techniſchen und organi— 
ſatoriſchen Arbeit der betheiligten Kreiſe immerhin noch von 
einer erfreulichen Fortentwickelung des Fiſchereigewerbes in 
Deutſchland ſprechen. 


*) Die — wurde betrieben: 
in Deutſchland . . . 1884: durch 1 Fiſchdampfer, 1899: durch 116. 
in England .. . .. 1878: =: 1 : 
1885: = 77 s 1899: = 1074. 
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Staatlidhe Maßnahmen. 


Die auf 400 000 Mark erhöhte Unterftügungsfumme des 
Neihes wurde der Seefiiherei auch 1899 wieder gewährt. 
S. M. Kleine Kreuzer „Blig“ und „Ziethen“ bejorgten vom 
März bis Ende November den Fiihereifhug. Unter den ver- 
jhiedenen Einzelftaaten und ſonſtigen politiihen Verbänden, 
welhe in ihrem Haushalt die Seefifherei mit ftändigen Zus 
wendungen bedenken, hatte Preußen allein eine Summe von 
faft einer Viertelmillion zur Förderung der Seefiſcherei— 
intereffen in den Etat geftellt. Dazu traten Beträge in Höhe 
von 300 000 Mark für Erweiterungsbauten von Fiſcher- und 
Schutzhäfen. 

Der Neubau des Fiſchereihafens und der Auktionshalle in 
Hamburg, die Fiſchzuchtverſuche im Kaiſer Wilhelm-Kanal, der 
ſich allem Anſcheine nach zu einem Laichplatz für Heringe vor— 
züglich eignet, auf der anderen Seite die Tarifermäßigung für 
den Eiſenbahnverſand von Räucherfiſchen, die jetzt gleiche Ver— 
günſtigung wie die friſchen Fiſche genießen, weiter eine Reihe 
geſetzlicher Maßnahmen, die fortgeſetzte Entwickelung des Spezial— 
Fiſchverſanddienſtes bis weit nach Süddeutſchland und Oeſter— 
reich hinein, das Alles ſind Beweiſe, wie eifrig die Regierungen 
und Verwaltungen die Förderung der Fiſcherei im deutſchen 
Meere ſich angelegen ſein laſſen. 


Thätigkeit der Vereine. 


117 Vereine, Genoſſenſchaften und Innungen mit ins— 
geſammt 9500 Mitgliedern machen es ſich zur Aufgabe, die 
Seefiſcherei ihrer engeren Heimath oder größerer Küſten— 
ſtriche durch wiſſenſchaftliche und praktiſche Belehrung, durch 
Zuchtverſuche, durch Geldunterſtützung, durch gemeinſame In— 
tereſſenvertretung zu heben. 22 Vereine mit etwa 1700 Mit— 
gliedern haben die Nordſee, 92 Vereine mit 6800 Mit— 
gliedern die Oſtſee zum Arbeitsgebiet. 3 Vereine erſtrecken 
ihre Thätigkeit auf das geſammte Gebiet der deutſchen See— 
fiſchereiintereſſen, an ihrer Spitze der deutſche Seefiſcherei-Verein 
unter dem Vorſitz des Präſidenten Herwig zu Hannover. 
Dieſer Verein zieht weitſchauend alle Fragen, die irgendwie für 
die deutſche Fiſcherei in Betracht kommen können, in den 
Kreis ſeines Antereffes; jo richtet er neuerdings fein Augen— 
merf auf die Auffindung und Erforihung neuer Fiſchgründe, 
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deren künftige Bewirthſchaftung die erihöpfte Nordſee hinſichtlich 
der Dampfſchleppnetzfiſcherei entlaſten kann. Ferner wendet er 
ſich der Unterſuchung der Fiſchverhältniſſe in den deutſchen 
Kolonialgebieten zu; zu Anfang der neunziger Jahre ließ er 
die ſüdweſtafrikaniſchen Gewäſſer zu dieſem Zwecke befahren, und 
er hat neuerlich das Waſſer um Kiautſchou ſorgfältigen Prüfungen 
unterworfen. 

Der Schwerpunkt ſeiner Arbeit indeß liegt derzeit in der 
Durchforſchung der Nordmeere. Nach der Hereinbeziehung 
der Fiſchgründe bei Island und den Farör-Inſeln in den 
Bereich des deutſchen Fiſchfanges ſuchte er mittelſt der vom 
Reiche unterſtützten Olga-Expedition des Jahres 1898 und 
abermaliger Entſendung zweier Fiſchdampfer und eines 
Dreimaſtſchooners im Jahre 1899 das arktiſche Meer für 
die deutſche Fiſcherei zu erſchließen. Zu dieſem Zwecke ſchuf 
er auf der zwiſchen der Nordſpitze Norwegens und Spitz— 
bergen gelegenen Bäreninjel eine Niederlafjung. Die ge- 
dachte Erpedition ging Ende April 1899 von der Elbe und Wejer 
ab und hatte während ihres mehrmonatliden Aufenthalts be- 
friedigende Erfolge zu verzeichnen. Für den einträglidhen 
Walfiihfang vornehmlid jcheint hier ein geeigneter Yagdgrund 
zu bejtehen, während der Friſchfiſchfang vorwiegend nur 
den minderwertbhigen Kabliau gewinnt, bei den mangelnden 
Abjagmöglichkeiten daher nur als Nebengewerbe Ausſichten 
verſpricht. Eine entjpredende Expedition der deutſchen 
Dampffiſcherei-Geſellſchaft „Nordſee“ zu Nordenham nad den 
gleihen Mleeresgegenden betätigte dieſe letztere Erfahrung, 
daß nämlich der Friihfiihfang vor Eintritt der heißen Jahres— 
zeit faum rventabel zu werden verjpricht, während er fich zur 
beißen Zeit von jelbjt verbietet. 

Wie wichtig angefihts diefer Erfahrungen und gegenüber 
der voltswirthihaftlihen Nothwendigkeit, das deutjhe Volk mit 
Hilfigem, nahrhaften Seefiih zu verjorgen, die Aufgabe der 
Förderung der Fiſchzucht und der Verbejjerung der Betriebs» 
methoden in den heimiſchen Meeren ift, liegt auf der Hand; 
und die neuerlichen Bemühungen verſchiedener Vereine, durch 
Fiſchereiſchulen — der deutihe Seefiſcherei-Verein z. B. unterhält 
und unterftügt 16 Winter-Fiſcherſchulen mit unentgeltlihem 
Unterriht —, dur FFifchereifarten, durch Ausstellungen das 
Gewerbe und die Kenntniß der vollkommneren Wirthihafts- 
weiſe und Zuchtmethoden zu fördern, laffen in diefer Hinſicht 
auf Erfolg hoffen. 


Die deutſche Hochſee- und Küſtenfiſcherei im Jahre 1899. 381 


Von entſprechender Wichtigkeit ſind weiter Einrichtungen 
und Vereinigungen, die die Ausübung des Fiſchereigewerbes 
durch Schutzmaßnahmen zu erleichtern beſtimmt find. In erfier 
Linie ſteht hier der Zuſammenſchluß der Fiſcher zu Kaſſen 
und zu Kaſſenverbänden behufs Verſicherung von Fiſcherei— 
fahrzeugen und Netzen gegen Verluſt. So haben 13 Kaſſen 
an der Oſtſee 760 Kutter und Boote mit 35 400 Netzen, 
12 Kaſſen an der Nordſee 206 Kutter, Ewer und Logger in 
ihre Verſicherung aufgenommen. Sie hatten im Jahre 1898 
in 8 bezw. 9 Fällen für Verluſte an Fahrzeugen aufzukommen. 


Zuſtand der deutſchen See- und Rüſtenfiſchereibetriebe. 


Dank der eifrigen Förderung des inneren Ausbaus des 
Gewerbes hat der äußere Betriebsumfang eine nennenswerthe 
Entwickelung genommen. 


Nordſee. 


Bor einem Jahrzehnt, am 1. Januar 1889, ſetzte ſich die 
deutihe Hocjeefiichereiflotte der Nordjee aus 440 Schiffen 
mit 33 129 cbm Bruttoraumgehalt und einer Beſatzung von 
1641 Mann zujammen. Die Zahl der Fijchdampfer, deren 
erjter 1885 in Geejtemünde eingejtellt worden war, betrug 10 
und erreihte im Raumgehalt noch nicht den Umfang von 
3000 cbm. Am 1. Januar 1899 war die Zahl der Schiffe 
auf 562, ihr Bruttoraumgehalt auf 99547 cbm und 
die Beſatzung auf 3580 Mann angewachſen, am 1. Januar 1900 
die Zahl auf 570, der Naumgehalt auf 103502 cbm, die 
Bejagung auf 3810 Mann: im Jahrzehnt 1889/99 eine durch— 
ihnittlihe Steigerung von jährlid 16 pCt. im Jahre 1899/1900 
eine weitere Steigerung von 4 p6t. 


Es waren vorhanden: 











Segler. 
Raumgehalt brutto 
Zahl geh Beſatzung 
cbm Reg.Tons 
1. Januar 1899 . . 434 46 117 15 579 2300 
1. Januar 1900 . 440 48 368 17 073 2500 
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Dampfer. 


NRaumaehalt brutto] Naumaebalt netto 
Zahl geh —— Beſatzung 


ebm Neg.:Tons | ebin Reg-Tons 


1. Januar 1899 | 128 |53430| 18860 16 728 5892 1280 
1. Januar 1900 | 130 [55134 19462 |18730 5657 1310 


Die meiften Fahrzeuge jenden Finkenwärder, Blanteneje 
(an der Unterelbe gelegen) und Emden aus, jene ein Viertel, 
— freilih faft lauter feine Segler mit nur 3 Mann Bejagung 
— diejes ein Zwölftel aller Fiſchfahrzeuge. Die meiften Fiſch— 
dampfer find an der Unterweſer daheim, in Bremerhaven, 
Geeftemünde und Nordenham. An der Elbe find fie wieder 
zurüdgegangen. 

Hamburg und Bremen haben nur Fiihdampfer, Bremer: 
baven und Geejtemünde wenig andere Fahrzeuge.*) 

Oſtſee. 

Hinſichtlich der Oſtſee laſſen ſich für die früheren Jahre keine 
entſprechend genauen Zahlennachweiſe beibringen. Hier beſtand 
lange Zeit der deutſche Fiſchereibetrieb lediglich in kleiner Küſten— 
fiſcherei, für welche authentiſche Angaben nicht vorliegen.**) Ver— 
ſuche der Dampffiſcherei, wie ſolche z.8. von Memel unternommen 
wurden, mißlangen. Neuerdings dagegen hat die Hochſeefiſcherei 
mit gedeckten Lachskuttern meiſt nicht unerheblich zugenommen. 
Für 1899 ſind nun auch genauere Aufnahmen gemacht. Die 
Größe der in der Oſtſee verwandten Fiſchereifahrzeuge ſchwankt 
zwiſchen 15,2 und 22,5 cbm brutto bezw. zwiſchen 10,2 und 
15,7 cbm netto. Die 590 Segelfutter, die die Oſtſee befiſchen, 
würden aljo bei diefer Annahme einen Gejammtraumgehalt 
aufweijen, der in der Schätung zwiſchen 9000 und 13 300 cbm 
(glei 3100 bis 4700 Negiftertonnen) brutto bzw. zwiſchen 
6000 und 9300 cbm (gleih 2100 bis 3300 Regijtertonnen) 
netto ſchwankt. Die Bemannung diejer Kutter, deren jeder 





*) Ein genaueres Bild der Standorte der Fiichereiflotte der Nord: 
fee liefert eine Ueberfiht im Statift. Theil III. 
) Das Gejeß, betreffend die Nationalität der Kauffahrteifchiffe und 
ihre —8 zur Führung der Bundesflagge, vom 25. Oltober 1867 
befreite die Fahrzeuge unter 50 cbm von der Vermeflungspflidt. Das 
Geſetz, betreffend das Flaggenrecht der Kauffahrteifchiffe, vom 22. Juni 
1899 erneuert diefe Freiheit. 
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mit zwei bis drei Mann durchſchnittlich beſetzt tft, dürfte ſich 
in ihrer Gejammtzahl am 1. Januar 1900 auf 1570 be- 
ziffern. Gegen den 1. Januar 1899 waren 11 Kutter mit 
etwa 30 Mann mehr beidäftigt. 

Am 1. Januar 1900 waren ferner 5 Fiihdampfer regiftrirt 
mit einem Gejammtraum von 558 cbm brutto (259 cbm netto). 
Shre Gefammtbefagung umfaßte 18 Mann. 

Am 1. Januar 1898 waren es nur zwei Dampfer mit 
196 cbm brutto (97 cbm netto) und mit nur 7 Mann Bes 
fagung gewejen. 

Die Seefifcherei der Danziger Bucht mit ihrer Flotte von 
über 200 Kuttern iſt der Kern der deutihen Oſtſeefiſcherei. An 
der pommerſchen und medlenburgiihen Küfte geht das Gewerbe, 
nah äußeren Zeihen zu fließen, zurüd; namentlih wo See— 
bäder entjtanden find, ift bier, wie überall, das Intereſſe am 
Fiſchergewerbe in der Abnahme befindlih. Ueberſichtliche Be— 
richte eriftiren nicht. Hingegen weiß die Kieler Handelstammer 
in ihrem legten Jahresberiht von einem erfreulihen Aufſchwung 
der dortigen Fiſcherei zu melden. 

Zu den eigentlihen Fangfahrzeugen gejellte ſich in der 
Oſtſee eine nicht unerheblihe Heihe von Dandelsfahrzeugen für 
den Filhtransport und vertrieb. Es waren am 1. Januar 
1900 160 Segler diefer Art mit 6498 cbm brutto und 
320 Dann Bejagung, und ferner ein Dampfer mit einem 
Raumgehalt von 123 cbm brutto (88 cbm netto) und einer 
Bejakung von 5 Mann im Negifter verzeichnet. Das Eigen- 
thum an diefen Schiffen, die namentlih die Produkte der jkandi- 
naviſchen Fiſcherei auffaufen, liegt meilt in Stettin. 

Bon dem neuerdings behaupteten Rückgang der Oſtſee— 
fifherei ift mithin nad den vorjtehenden Angaben feine 
Nede, wogegen die Thatſache feftiteht, daß die Küftenfifcheret 
gegenüber der Hochjeefijcherei relativ immer mehr in den Dinter- 
grund tritt. Erſtere kann fih nur durch die Lieferung von 
Dualitätswaare im Kleinbetrieb halten; der Yang und Vertrieb 
von Fiſchen des Maffenverbrauds ift aber der Küſtenfiſcherei der 
Ditjee nicht möglih. Der Kabliau, der Schellfiih, die Seezunge, 
ferner aud die gewinndringende Aufter fehlen ihr, und ihr 
Hering ift nur als Friſchfiſch oder erjt geräuchert vertriebs- 
fähig, während er zum Salzen ji nicht eignet. Die Mafjen- 
fiihlieferung ift ausſchließlich Sahe des Großfifchereibetriebes 
der Nordfee, wo denn auch die Unternehmungen in den legten 
Jahrzehnten ſich erheblich entwidelt haben. 
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Sifchereiunternehbmungen. 


Es bejtehen zehn große Hochſee- und Heringsfiſcherei— 
Unternehmungen an acht Pläten der Nordjee, mit einem 
Betriebsfapital von rund 11 Millionen Mark, und eine Anzahl 
Kleinere Gejellihaften. Die meijten find junge Gründungen, 
jedenfalls ift die Betriebsgeftaltung in dieſem Umfange bei allen 
eine Schöpfung der legten Jahre. Ein Viertel ihrer Fiſch— 
dampferflotte iſt erjt in den legten drei Jahren eingereiht 
worden. 


Deutſche Hochſeefiſcherei- und Heriugsfiſcherei-Geſellſchaften 
in der Nordſee. 





Kapital in Mark 


Namen Sitz x 
am 1. januar am 1. Januar 
1899 | 1900 
1. Fiſchereigeſellſchaft Wilhelms: unbefannt unbefannt 
„Wilhelmshaven“ haven ı befit 6 Stäblerne Fiihdampfer) 
G.m. b. H. 
2. Deutſche Dampffiicherei: | Nordenham | unbefannt 3797 267 
Geſellſchaft „Nordſee“ a. W. 
3. Glückſtädter Fiſcherei— Glückſtadt 667 675 659815 
Aktien⸗Geſellſchaft 
4. Altonaer Herings: Altona 207 258 bat zu Anfang 
fiicherei-&ejellichaft 1900 Liquidirt 
„Elbe“ 
5. Herings- und Hochſee— Geeſtemünde 970 844 1 701 227 
fiicherei-Aftien: 
Geſellſchaft 
6. Fiſcherei-Aktien— Emden 645 823 574 882 
Geſellſchaft „Neptun“ 
7. Emder Heringsfiicherei- Emden 933 824 951 277 
Aktien: Sejellichaft 
8. Bremer Begejader Vegeſack 173 179 1080 431 
Fiſcherei⸗Geſellſchaft 
9. Elsflether Herings— Elsfleth 496 821 574882 
fiſcherei-Geſellſchaft 
10. Heringsfiſcherei Emden iſt im Herbſt 400 000 
„Dollart“ 1899 gegründet. 
Aktien-Geſellſchaft und eröffnet 


den Fang⸗ 
betrieb erſt im! 
Sommer 1900 
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Namentlih haben die Einrihtungen für den Herings— 
fang bedeutende Entwidelung genommen. Allein in Emden ift 
die Zahl der Heringsfänger in den Jahren 1897 bis 1899 
von 29 auf 53 gejtiegen, und für die Fangperiode 1900 ift 
die Einftellung einer no größeren Anzahl von Schiffen zu 
erwarten. Drei Gejellihaften arbeiten heute, wo früher nur 
die eine Ältere Emder Kompagnie thätig war. 


Am Jahre 1895/99 Tagen 85 Segler (Xogger) und 
5 Dampfer mit einer Beſatzung von 1400 Mann der Herings- 
fiicherei in der Nordjee ob, die auf 395 Neifen 196 500 Tonnen 
Heringe im Werthe von über 2 Millionen Mark auf den 
deutihen Markt lieferten; im Jahre 1899/1900 waren 
101 Logger und 6 Dampfer in Dienft gejtellt, die als Er- 
gebnig von 372 Fangreijen infolge der Ungunjt des Jahres 
nur etwa 54000 Tonnen Heringe heimbradten, aber doch 
einen Erlös von fait 2 Millionen Marf damit erzielten. 
(Siehe Tabelle Theil III.) 


Betriebsumfang der Zochfeefifcherei. 


Ein ungefähres Bild der Betriebsgeftaltung der ge— 
jammten Hochſeefiſcherei der Nordjee liefern die Gejchäftsberichte 
jener 10 größten deutſchen Seefiſchereigeſellſchaften. Danach 
arbeiteten fie im “Jahre 1598 mit einer Flotte von 91 Loggern 
und SO Dampfern und erzielten einen Umjag in der Höhe von 
über 4 Millionen Marf. 


In der gefammten deutihen Hochjeefiiherei ſollen nad 
einer Shäßung im „Nautiſchen Almanach 1900“ gegen 20 Mil: 
lionen Marf Kapitalien angelegt jein, von denen 15 Millionen 
. allein auf die Fahrzeuge entfallen. In diefer Schäkung find 
nit die Einrihtungen für die Hilfsgewerbe der Fiſcherei ein- 
gerechnet, wie 3. B. die 445 Fiſchräuchereien und Marinir— 
anftalten, die 8 bis 10000 Menichen bejhäftigen und einen 
Anlagewertd von 10 Millionen Mark repräjentiren. 

Ueber den Werth der gejammten mit dem Seefiichfang, 
verarbeitung, =verjand in Zuſammenhang jtehenden Gewerbe— 
anlagen, über die Zahl der bier beihäftigten Menjchen, von 
den Nekjtridern und Bootbauern bis zum Verkäufer in einer 
der 100 Berliner Fijchverfaufsitellen, läßt ſich Feine auch nur 
angenäherte Schägung aufmaden. 


Nauticus, Jahrbuch 1900. 25 
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Fiſchverbrauch und Sifchereierträge. 

Der Fijhverbraud des deutſchen Volkes und der Antheil, 
den das deutſche Fiſchereigewerbe an der Dedung diejes Be- 
darfes hat, Stellt ſich, wie folgt: 

Der Verbrauch an Fiihereiproduften in Deutſch— 
land ift heut auf 100 Millionen zu ſchätzen. Er bat fih in 
den legten Jahren zuſehends gejteigert, und es reichte 
von Jahr zu Jahr der heimijhe Fangertrag trotz der 
Betriebserweiterungen immer weniger zur Verjorgung 
des heimijhen Marktes hin. Der Werth der in den legten 
Jahren durchſchnittlich in Deutichland angebrachten Seefiſche hielt 
ſich auf etwa 23 Millionen Mark. 

Der Reſt des Bedarfs mußte durch Einfuhren aus dem 
Auslande gedeckt werden. Dieſe haben ſich im Gegenſatz zu den 
heimiſchen Erträgen ganz erheblich geſteigert. 1892 belief ſich 
die Einfuhr erſt auf 52 Millionen Mark, 1897 ſchon auf 
73 Millionen Mark und 1899 gar auf 90 Millionen Mark, 
die ans Ausland bezahlt wurden; ihnen ftanden nur für 
I Millionen Mark an Ausfuhren gegenüber. 

Demgemäß wird es ſich darım handeln, auf eine Ab— 
hilfe zu ſinnen. Allerdings hat ſich die vom deutſchen See— 
fiſchereiverein im Februar 1900 nad) Berlin berufene Zoll— 
konferenz gegen jeden Zoll auf friſche und lebende Seefiſche 
ausgeiproden. Nur in der Aufternproduftion könnten wir eine 
bejjere Dedung des heimifchen Bedarfs durch eine eigene 
Produktion anjtreben, wenn die Einfuhr der „wilden Nordiee- 
Aufter“ nicht infolge ihres zu großen Schalengewichts gegen- 
über den leichten dünnfchaligen ausländiihen Auftern auf Zoll: 
bindernifje ſtieße. Deutſchland befist an der holſteiniſchen 
Küfte in den 2000 ha umfaffenden 50 Aufternbänfen das beite 
Zuchtfeld in Europa, und bei weiterer Einführung der in 
anderen Ländern, namentlich in England und Holland üblichen 
Mäſtung würden ſich aus der benachbarten See leicht große 
Ernten erzielen laſſen, während man heute nur wenig über 
2 Millionen Stück „wild“, d.h. ohne Zucht gewinnt. Der 
Itarfen Agitation für einen höheren Heringszoll fteht der Verein 
noch abwartend gegenüber. 


Deutfchlands Antbeil an der Seefifcherei. 


Einen richtigen Maßſtab zur Beurtheilung der Yeiftungs- 
fähigkeit der deutichen Seefifcherei giebt ein Vergleih mit den 
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Fiicherflotten und den Fangergebnifjen der übrigen Nordjee- 
—* dem deutſchen Seefiſcherei-Almanach für 1900 an 
die Hand. 


Fahrzeuge und Mannſchaften in der See- und Küſtenfiſcherei: 


1897 1898 
Fahr- Mann: Fahr— Mann— 
zeuge ſchaft zeuge ſchaft 
Deutſchland. ... 12696 ? | 158 ? 
(fehlt Yübed 
u. Medlenburg) | 
Dänemark... . 748 ? 845 ? 
.  (xegiitrirte) | 
Frankreich (mit | 
Algier)... . ? ? ? ? 
Sroßbritannien | ’ 6 
Sion } 26550 107 757 ? ? 
Niederlande... 5318 18387 5385 18 707 
Norwegen. ... 21769 92693 ? ? 
Schweden.... 1209 8 260 ? ? 
Unter den Fahrzeugen befanden id: 
Fiſchdampfer 
1897 1898 
Nettotonnage Nettotonnage 
Zahl in Regiſtertonnen Zahl in Regiſtertonnen 
Deutſchland . . . . 112 je 81 bis 749 130 je 6 bis 74,9 
Dänemarf..... 2 35 bis 116,6 2 55 bis 1166 
Sranfreid...... 27 832,9 bis 65 38 28,6 bis 190 
— 91 10 bis 1655 1074 10 bis 1655 
Holland ...... 2 62,4 12 57 bis 70 
Belgien... ... 14 60 bs 66 20 47 bis 86,6 
sangergebnijje: 


Jährlich angebracht Seefiſche in Millionen Marf 
1894 1895 1896 1897 1898 


Deutfhland . . . .. — 23 24 23,1 — 
Dänemark .. . . . ... 6,8 6,7 74 7,2 — 

1. Halbjahr 
Frankreich mit Algier) . 93,7 93,7 991 — 431/2 
Großbritannien u. Irland — 150,7 148,7 1582 168 
Norwegen....... — 24,4 25,0 28 24,2 
SCHWEDEN a — 3,8 2,6 3,3 — 


Die Erträge der Auſternfiſcherei vertheilten ſich un— 
gefähr folgendermaßen (1 dz Auftern == 1200 Stück): 


Frankreich (1897)... . HT! : ; 


davon verloren 2301/a 
737 Mill. Stüd im Werthe von 12,4 Mill. Mark, 


25* 
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Großbritannien (1898) , 361/2 Mill. Stüd im Werthe von 21/2 Mill. Mark, 
Holland führt allein nad) 

Deutichland über... 61a : : aus, 
Belgien mäftet bloß fremde 

Austern und jchidt nad) 


Deutichland allein ... 21/g 
Dänematf ........ 1!/4 
Zum Bergleih andere aufternproduzirende Yänder: 
MER 44 400 20 it SUR, 
Defterreih ... ..... 
Portugal (1897) .... a 
davon verloren 54 em 


325 Mill. Stückim Werthevon 22/Mill. Mark, 
Vereinigte Staaten von 
Amerika ........ 1 Milliarde im Werthe von 68 Mill. Mark. 


Aus dieſen Zuſammenfaſſungen ergiebt ſich für Deutſch— 
land nur eine beſcheidene Stellung unter den nordeuropäiſchen 
Seefiſchereiländern. An der Fiſchausbeute des Nordſee— 
beckens, des eigentlichen „Deutſchen Meeres“, iſt Deutſchland 
in recht geringfügigem Maße betheiligt, wenn man die 
Schätzungen des Biologen Dr. Ehrenbaum-Helgoland über 
die Vertheilung des Fiſchreichthums der Nordſee (1394/96) 
betradhtet. Ehrenbaum entwirft folgendes Bild von der Aus: 
beute der Nordfee, deren Gejammtertrag er auf 17,5 Millionen 
Gentner im Werthe von 150 bis 180 Millionen veranlagt. 
(Der jährliche wirflihe Ertrag pro Quadratkilometer ift darnach 
mit 1532 kg im Werthe von 256,7 Mark anzujegen.) 


1894,96 Gejammtausbente der Nordſee durchſchnittlich: 
Werth des Prozentualer 


Ertrages Antheil 
England . .. 84,9 iR Dart ze 01,896 
Schottland. . 28,6 = 174 
Frankreich . 12,5 = 716 : 
Belgien . . 836 = 22 : 
Niederlande . 19,0 = 11,6 : 
Deutjchland . 10,0 — 6,1 
Tänemarft. . 16 = 10 : 
Norwegen . . 3,8 = 23 


Der deutihe Antheil am Sorbieefifherteng ſoll ſich nach 
derſelben Quelle wiederum zuſammenſetzen aus: 
1,5 ER Mark Heringfangerträgen, 


6,5 ’ Siichdampfererträgen, 
1,3 : Segelfilchereierträgen, 
0,7 : Küftenfifchereierträgen, 
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Berüdjihtigt man den für die Volksernährung wichtigſten 
Zweig der Seefiſcherei, die Heringsfiicherei, bejonders, jo er— 
giebt fich für Deutichlands Betheiligung an der Heringsausbeute 
der nordeuropätjchen Meere ebenfallS nur eine bejcheidene Nolle. 


1898 1897 1896 
Deutihland . 96532: Bada. 55907 t-Packg. 64865 t-Packg. 
Niederlande . 505643 t 327 2371t 484 722 
Schottland . „1050000 Grans 574.000 Grand 95 000 Erans 
(1500 000 t) (800 000 t) (140 000 t) 
Norwegen . . 1639902 hl 1 840 000 hl 842 000 hi 
(1 100 000 t) (1 225 000 t) (560 000 t) 
Schweden . . 374051 hl 614 361 hl 353 160 hl 
(260 000 t) (410 000 t) (235 000 t) 
Großbritannien ? ? ? 


Gar viel bleibt noch zu thun übrig, um dies wichtige 
Gebiet der Seeintereffen zu einer angemefjenen Ausdehnung zu 
bringen. 
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Die Bollfreiheit der Schiffbaumaterialien. 


Anfang März d. 8. nahm die Budgetfommijfion des 
Deutjchen Reichstages eine Rejolution*) an, welde dahin ging, 
der Reichstag wolle bejchließen, 

„Den Herrn Neichsfanzler zu erjuchen, auf eine Ab- 
änderung des $ 5 Ziffer 10 des Zolltarifgeſetzes hinzuwirken, 
insbejondere auf Aufhebung der für die Ausrüftungsgegen- 
ftände von Schiffen beftehenden Zollfreiheit.“ 

Sofort nad) dem Bekanntwerden diejer Nejolution ging 
dem Neichstage eine Petition des Stettiner „Vulkan“ zu, 
welde die etwaige Aufhebung der Zollfreiheit für die haupt: 
ſächlichſten CSchiffbaumaterialien als „ein Unglüd für die 
vaterländiihe Schiffbauinduftrie, wie es größer und unbeil- 
voller nicht gedaht werden könne,“ bezeichnete. Gleichzeitig 
fand Zeitungsberichten zufolge in Hamburg eine Verfammlung 
von Vertretern deutiher Nhedereien und Schiffswerften jtatt, 
welde eine Entſchließung ähnlihen Inhalts annahm, und in 
der auch namens der im Hamburger Freihafengebiet belegenen 
Werften Herr Blohm, Mitinhaber der Werft von Blohm 
u. Voß erklärte, trogdem die Hamburger Werften vom Zoll 
nicht betroffen werden würden, der Entſchließung beizutreten, 
da der deutihe Schiffbau nur durch Zujammenarbeit und durch 
Heranziehung gejchulter Arbeiter in großem Maßſtabe ge- 
deihen könne. 

Bald darauf verfammelten fih die Antereffenten in Berlin, 
um unter Anderem „die ſchon jeit Jahren ſchwebenden Er- 
örterungen wegen Aufhebung der Zollfreibeit für Schiff— 
baumaterialien und die Frage wegen Ginführung eines 
Zolles auf Schiffe” zu beipreden. 

Die erwähnten Vorgänge haben die allgemeine Aufmerf- 
jamfeit auf eine eigenthümliche Erſcheinung unferes Zollſyſtems 
gelenkt, und es erjcheint nit unangebradt, die Entjtehungs- 
geſchichte, welche ein interefjantes Stück deutiher Handels: und 
SGewerbepolitif darjtellt, jowie die Wirkungen derjelben zu be— 
leuchten, um jo zu einem ſachgemäßen Urtbeil über die Noth— 


*%, Drudi. des Neichätages 1898/1900 Nr. 625. 
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wendigfeit ihrer Aufhebung, Beibehaltung oder Veränderung 
zu gelangen. 


Don der Begründung des Zollvereins bis zur Kinführung 
von Vergütungen 1853. 


Schon zur Zeit des Holzihiffbaus fpielten die Eijenzölfe 
eine nicht umerheblihe Mole. Denn auch der Holzſchiffbau 
hatte einen beträdtlihen Bedarf an eijernen Schrauben, 
Bolzen ꝛc. und vor Allem an Anfern und Ketten. Mit dem 
Aufkommen der Dampfihifffahrt trat hierzu der Bedarf an 
Maſchinen und Keſſeln. Die Eijenzölle Preußens und des 
HBollvereins waren aber im Intereſſe der vaterländiichen Eiſen— 
industrie recht hod. Roheiſen ging zwar bis 1845 frei ein, 
dagegen trugen jeit dem preußiihen Tarif von 1821 ganz 
grobe Eijengußmwaaren einen Zoll von 3 Mark pro Eentner, 
Anker und Ketten einen jolden von 9 Marf, Dampfmaſchinen 
und Dampffefjel einen jolhen von 3 Marf, wenn aus Guß— 
eijen, und von 18 Mark, wenn aus gefchmiedetem Eijen. 

Auh Kupfer, das für die Kupferhaut der Holzihiffe in 
größeren Mengen gebraudt wurde, war bob zu verzollen, 
nämlih Rohkupfer feit 1834 mit 1,50 Mark, Kupfer in 
Stangen und Blehen mit 185 Mark pro Gentner. * 

Die Einführung eines Roheiſenzolles — von 1 Marf 
pro Gentner — durch den Vereinszolltarif vom 10. Oktober 
1845 mußte die Sadlage noch weiter zu Ungunjten des 
Schiffbaus verjchieben, da damit auch die Preije der in- 
ländiihen Eijenfabrifate erhöht wurden, und da zur jelben 
Zeit in England jhon ein ziemlich lebhafter Eiſenſchiffbau be- 
trieben wurde, mit dem es galt, in Konkurrenz zu treten. 

Freilich war der deutihe Schiffbau damals noch durch 
einen Zoll auf fremde Schiffe geſchützt, doch hatte es mit dejjen 
“Erhebung und Wirkjamfeit eine eigene Bewandtniß. 

Die älteren Zollvereinstarife enthielten feinen bejonderen 
Zollſatz für Schiffe, jodaß diefe mit der generellen Eingangs— 
abgabe von Y/a Thaler pro Gentner belegt wurden. Ein Ge— 
wihtszoll auf Schiffe war natürlid unpraktiih, er erjchien 
aber aud Preußen im Intereſſe jeiner Rhederei zu bod, 
insbejondere, da „in neuerer Zeit niht nur gewöhnliche Dampf: 
ihiffe mit den dazu gehörigen Maſchinen, jondern aud der: 
gleihen Fahrzeuge aus Eijenbleh im Auslande für das 
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Bereinsgebiet gefertigt und dahin eingeführt“ würden. Daher 
ihlug Preußen auf der Zollvereinstonferenz des Jahres 1833 
die Einführung eines Werthzolles auf Schiffe, entiprehend 
einer älteren preußiſchen Praxis vor, und zwar follte derjelbe 
betragen bei hölzernen See: und Dampfidiffen 5 p&t. und bei der- 
gleihen Schiffen aus Eiſenblech 3 pCt. der Schäßungsjumme, 
unter Verzollung der Anker, Stetten, Snventarienftüde und 
Dampfmaſchinen nah dem Tarif, jofern nicht für legtere ein 
theilweifer Nachlaß zugebilligt würde. Preußens Antrag wurde 
angenommen, und zwar mit dem Vorbehalte, daß Schiffe auf 
den Fonventionellen Strömen, insbejfondere dem Rhein von dem 
Schiffszoll nicht betroffen werden follten. 

Die Nheinschifffahrtsafte vom 31. März 1831 bejtimmte 
nämlid, daß auf dem Rhein eingehende Waaren zoll- 
frei fein jollten, folange fie niht aus dem Schiffe 
ans Ufer gelegt oder aus einem Schiffe ins andere 
geladen würden. Dieje Beftimmung wurde von Baden und 
Bayern kraft jehr anfehtbarer Interpretation aud auf Schiffe 
ausländiſchen Urjprungs bezogen, die in das Eigenthum von In— 
ländern übergingen, aber auf dem Rhein verblieben. a, die ſüd— 
deutichen Staaten gingen noch weiter und behaupteten die Zollfreis 
heit der Schiffe auch fir Oberrhein und Bodenfee, auf die fid) die 
Nheinichifffahrtslonvention überhaupt nicht erftredte. Diejer 
Auslegung gegenüber erklärte Preußen im Sabre 1841, zunächſt 
wohl aus rein finanziellen Gründen, fi vorbehalten zu müſſen, 
auch die nah preußiihen Seebäfen kommenden Schiffe — zu 
Yaften der Zollvereinskaſſe — zolffrei einzulaffen oder mit 
einem niedrigeren als dem tarifmäßigen Zoll zu belegen. 

Zwei Jahre jpäter aber, auf der Konferenz des Jahres 1843, 
ihlug Preußen vor, man ſolle von jener künſtlichen Inter— 
pretation der diheinichifffahrtsafte abgehen, da fie das Intereſſe 
der inländiſchen Schiffbauer und Mafchinenfabrifanten wejentlid 
verlege. Sie habe jest eine größere praftiihe Bedeutung ge— 
wonnen, da die Anwendung eiferner Fahrzeuge auf dem Rhein 
immer allgemeiner werde. Damit werde einer vielveriprechenden 
inländiſchen Fabrikation, die für ausländiihe Materialien hohe 
Zölle zu entrichten habe, jede Möglichkeit der Konkurrenz entzogen. 

Preußens Anregung fand feine Zuftimmung. Zwar wurde 
anerkannt, daß in der Zollfreibeit der Rheinſchiffe eine Une 
billigfeit gegen die heimischen Schiffbauer liege, aber als Abhilfs- 
mittel dagegen wurde eine Zollerleihterung für die Schiff 


Die Zollfreiheit der Schiffbaumaterialien. 393 


baumatertalien angeregt. In der That hätte Preußens Vor— 
Ihlag wohl nur die Folge gehabt, daß die Rheinſchifffahrt unter 
bolländiiher Flagge noch mehr gefördert worden wäre. Jedoch der 
Anregung, eine Zollerleihterung für Materialien eintreten zu 
lajfen, konnte Preußen fih im Intereſſe feiner Eifeninduftrie noch 
nicht entſchließen Folge zu geben. 

Dagegen madhte Preußen auf der Konferenz von 1845, 
nachdem der Roheiſenzoll in Kraft getreten war, einen Vorſchlag 
eigenthümlicher Art, der auf die Einführung von Schiffbau 
prämien hinauslief. 

Eine Zollerleihterung, jo führte die preußiiche Negierung 
aus, würde einen Ausgleih nicht herbeiführen, da fie eine 
läftige und jchwer durhführbare Kontrolle zur Folge haben 
würde, und da eine Erörterung des Gegenjtandes die erfreuliche 
Thatjahe ergeben habe, daß gegenwärtig zum Schiffbau auf 
den heimiſchen Werften vorzugsweije inländiſches Eijen ver: 
wendet werde, das ſich dazu beffer eigene als ausländiſches. Bei 
einem Zollerlaß würde es aber fir den inländiihen Schiffbauer 
vortheilhaft jein, jo viel als möglich fremdes Eifen zu ver: 
wenden. Um aus diejer Schwierigkeit herauszufommen, ſchlug 
die preußifche Negierung vor, daß für alles zum Bau neuer 
eijerner Schiffe einſchl Dampfmaschinen, desgl. Dampfmaſchinen 
für hölzerne Schiffe verwendete Eijen eine Zollvergütung im 
Betrage von 10 Sgr. pro Gentner Noheijen auf Vereins: 
rehnung gewährt werde, ohne daß der Nachweis der 
Einfuhr aus dem Auslande erbradt werden müjje. 

Eine Vergütung für alles, alſo aud das inländijche zum 
Schiffbau verwendete Eijen, jei, jo wurde ausgeführt, damit 
zu rechtfertigen, daß der durch die Erweiterung des Schiffbaues 
veranlaßte Mehrverbrauch von Eijen durch die ungenügende 
inländifhe Erzeugung nicht würde gededt werden fünnen, aljo 
eine Moheifeneinfuhr vom Auslande erfordern würde. Die 
Eijenpreije würden aljo die Höhe von Auslandspreis plus Roh— 
eijenzoll haben. Dies Plus jei zu vergüten. 

Preußens Vorſchlag fand feine oder doch nur jehr getheilte 
Zuftimmung. Begreiflih, da Preußen damals der an Schiffbau 
wie Eijeninduftrie faft allein interefjirte Staat war. Immerhin 
befundeten Baden und Bayern ihr Intereſſe am Rheinſchiffbau 
damit, daß fie dem Antrage zuftimmen wollten, wenn er ſich 
nur auf den Nhein erftredte. 

Preußen ging hierauf nicht ein, obgleih für den Eiſen— 
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ihiffbau damals in der That nur der Rhein in Betradt zu 
fommen ſchien. Auch in England verwandte man Eifen als 
Baumaterial zunähit faſt nur für Fluß: und Kanaljchiffe. 
Die Verwendung eiferner Seejchiffe beginnt in nennenswerthem 
Maße erit in den vierziger Jahren, und in Deutjchland wurden 
die erjten eijernen Seeſchiffe erſt Anfang der fünfziger Jahre 
gebaut. *5 Dagegen bezeugt uns der Ediffbaumeifter Seydell 
im Sabre 1849, daß damals am Rhein die Gutehoffnungs- 
bütte bereits Eiſenſchiffbau betrieb, daß fie aber auch das 
einzige Unternehmen war, das gegenüber dem lebhaften aus— 
ländiſchen — vermuthlih bolländiihen und engliihen Wett- 
bewerb — infolge der Verwendung ſelbſt erzeugten Eiſens 
fonfurriven fonnte, während die anderen Werften unter den 
Eifenzöllen bei gleichzeitig freiem Eingange der fertigen Schiffe 
zu leiden hatten. Aus diefem Grunde wünſcht Seydell die 
Einführung von Schiffbauprämien. 

Aber das Intereſſe der preußiihen Negierung jcheint fi) 
nah den fehlgejhlagenen Verſuchen, zu einem Schutze des 
Eijenihiffbauess am Rhein zu gelangen, wieder mehr dem 
Seejhiffbau zugewandt zu haben. Zunächſt galt es ihr noch 
als erjtrebenswerthes Ziel, den Bau hölzerner Seejdiffe zu 
befördern und ihm für die Schädigungen, die auch er durd 
die Eiſenzölle erlitt, einen Ausgleih zu jchaffen. 

Eine Kabinetsordre vom 24. Mat 1848 jegte für den 
Bau und die Ausrüftung hölzerner Seeſchiffe von über 25 Yajten 
(— 371'/a Negiftertonnen) Prämien aus, und zwar: 

: Thaler pro Normallaft bei einem Schiff von 2 bis m Laſten 
s  : s 





3 ⸗ ⸗ ⸗ ⸗ ⸗ ⸗ 75 ⸗ 100 
21/3 ⸗ ⸗ : ⸗ ⸗ ⸗ 100 * 150 
a: — 150200 
8 : : : über 200 


Diefe Prämien wogen aber nad Peters**) den Eiſenzoll 
nicht auf. Dieſer betrug z. B. bei einem Schiff von 174 Laſt 
2161 Thaler, die Prämie dagegen nur 671 Thaler 20 Sgr. 

Dazu kam, daß Preußen, um ſeine Rhederei zu ent— 
wickeln, nicht warten konnte oder wollte, bis es ſich einen 
Schiffbau großgezogen hätte, der den Eigenbedarf des Landes 


*) Siehe Nauticus „Beiträge zur Flottennovelle 1900“, Aufſ. „Die 
Entwidelung des deutſchen Schiffbaues. 
**, Entwidelung der deutſchen Rhederei. Jena 1899. S. 20. 
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gut und billig deden fonnte Vor Allem, um die Verwendung 
von Dampfihiffen zu fürdern, madte daher Preußen von 
jeinem 1841 ausgeſprochenen Vorbehalt, in jeinen Oſtſeehäfen 
Schiffe zollfrei eingehen zu lafjen, reihlihen Gebraud). 


Don der Gewährung von Prämien bis zur Aufhebung 
des Zolls auf fremde Scdiffe 1873. 


Aber es ging denn doh nidt an, im Bau von Dampf: 
ihiffen und insbejfondere in dem von eifernen Seeſchiffen, 
deren Verwendung jett rapide zunahm, ganz vom Auslande 
abhängig zu fein. Suchte man auch ein Hemmniß für den Ueber— 
gang zum Eiſenſchiffbau, die geringe theoretiihe Ausbildung der 
deutihen Schiffbauer durh die Begründung einer Schiffbau- 
ihule in Grabow im Jahre 1830 und deren jpätere Verlegung 
nad) Berlin zu bejeitigen, und kam es in der That im Jahre 1851 
zur Gründung der erjten deutihen Eifenichiffswerft an der Küſte, 
der von Früchtenicht & Brod, des jpäteren „Vulkan“, in Stettin, 
jo drüdend blieben dod die Eijenzölle, die ja bei der großen 
Entfernung der deutſchen Eifenproduftionsgebiete von der See 
im Schiffbau bejonders hart empfunden werden mußten. 

Preußen entſchloß ji, wohl aus diejen Erwägungen heraus, 
jeinen bisherigen Widerftand gegen die Zollvergütung für 
Schiffbaumaterialien fallen zu laffen, und jo kam es bei 
Gelegenheit der Abjchliegung des Zollvereinigungsvertrages vom 
4. April 1853 zu einer Einigung der Zollvereinsjtaaten, die 
in das Schlußprotofoll jenes Vertrages aufgenommen wurde 
und nach welder „mit Rückſicht auf die durch die Zollgeſetz— 
gebung berbeigeführte Bertheuerung der metallenen Schiffbau 
materialten an die Erbauer von Seejhiffen Vergütungen auf 
Dereinsrehnung gewährt werden jollen“, — Man fieht, das 
Intereſſe am Seeſchiffbau hatte dasjenige am Flußſchiffbau jetzt 
gänzlih in den Hintergrund gedrängt. Immerhin wurde der 
Begriff des Seeihiffs jo weit gefaßt, daß darunter unter Um: 
jtänden aud große Flußſchiffe fallen konnten, nämlich alle nicht 
bloß zur Stromfahrt geeigneten Wafferfahrzeuge, die mit feſtem, 
feefähigen Ded verjehen find. Eine Zollvergütung jollte er: 
halten, wer ein joldes Schiff im Inlande baue, aber auch 
wer es ausrüfte und reparire Für alle metallenen 
Materialien follte beim Nachweis der Verwendung der Zoll 
erlajfen werden. Für ſolche Gegenjtände, deren verwendete 
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Quantität im fertigen Holzichiff nicht jpeziell nahgewiejen werden 
fonnte, war ein Tarif für die bei jeder Schiffsgröße zu ver- 
gütenden Höchſtbeträge aufgeftellt, der nmatürli bei jeder 
Aenderung der Zölle oder der Schiffsvermefjung geändert 
werden mußte. 

Im Uebrigen blieb die Vereinbarung aud in der Folge 
unverändert in Kraft. Sie wurde durd die Zollvereinsverträge 
vom 16. Mat 1865 und vom 8. Juli 1367 bejtätigt. Ein 
Schlußprotokoll zu letzterem VBertrage enthielt nod nähere Be- 
ftimmungen über die Kontrolle des zum Schiffbau eingehenden | 
Bruch- und Roheiſens. 

Das Zolltarifgeſetz vom 7. Juli 1873, welches den Wegfall 
der Eijenzölle vom 1. Januar 1877 ab anordnete, brachte auch 
zu Gunſten des Seeſchiffbaues eine weitere Erleichterung, indem 
es den zollfreien Eingang von Dampfmaſchinen und Dampf— 
fejjeln zur Verwendung beim Bau von Seeſchiffen verfügte. 

Das Korrelat oder, wenn man will, die Nechtfertigung 
für diefe immerhin einjeitigen Begünftigungen des Geeidiff- 
baues war der zollfreie Eingang ausländijder See- 
ſchiffe. 

Es war ſchon erwähnt, daß Preußen auf Grund eines im 
Jahre 1841 ausgeſprochenen Vorbehalts in ſeinen Oſtſeehäfen 
Schiffe, insbeſondere Dampfſchiffe, nebſt deren Inventarienſtücken 
zollfrei einließ, ein Verfahren, über das ſich 18356 Bayern im 
Intereſſe der Zollvereinskaſſe beſchwerte, doch mit keinem weiteren 
Erfolge, als daß Preußen zugeſtand, künftig wenigſtens die 
Beſtandtheile und Inventarienſtücke mit Zoll belegen zu wollen. 

So blieb es, bis das Geſetz vom 17. Mai 1870 den 
Eingangszoll auf hölzerne See- und Flußſchiffe, der allerdings 
wohl immer nur den Charakter eines Finanzzolls hatte, 
aufhob, während die zu dem Schiff gehörigen Utenfilten, Anter, 
Ketten, Dampfmafcinen 2c. dem Zolltarif unterworfen blieben. 

Dagegen ging das freibändleriiche Geſetz von 1873 radikal 
vor. Es hob den Zoll auf Seejhiffe, aljo auch eiferne, wie 
den Zoll auf die darauf befindlichen Utenfilien ꝛc. gänzlih auf, 
jo daß nur noch der adhtprocentige Zoll auf eiferne Flußſchiffe 
bejteben blieb. 


Das Zolltarifgefeg von 1879. 


Das nun folgende Zolltarifgejeg vom 15. Juli 1879, 
welches die Schußzollära eröffnete, brachte gerade der Nhederei 
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und dem Schiffbau ein nod) größeres Maß von Zollerleihterungen, 
ein Umjtand, der recht deutlih den eigenartigen Charakter jener 
Gewerbszweige fennzeichnet. 

Der Entwurf des neuen Zolltarifs enthielt einmal die 
Bollfreiheit für alle Schiffe, alſo auch für die eijernen Fluß— 
ihiffe und die dazu gehörigen Utenfilien, Dampfmaſchinen zc., 
jodann die Zollfreiheit für „Dampfmaſchinen und Dampffejjel 
zur Verwendung beim Schiffbau”, aljo audh beim Bau von 
Flußſchiffen. Die Begründung hob hervor, daß eine Wieder: 
einführung der Zollpfliht der Schiffe nicht vorgejchlagen jei, 
namentlid wegen der Yeichtigfeit der Umgehung durch Domi- 
zilirung in den Zollausihlüffen, wegen der billigen Rückſicht, 
daß Seeſchiffe faſt ausschließlich zur Benutzung im Auslande 
bejtimmt feien, endlich, die Flußſchiffe betreffend, wegen deren 
von jeher anerkannten Zollfreiheit auf den Fonventionellen 
Flüſſen. 

Ueber die Zollpflicht der Schiffbaumaterialien enthielt der 
Geſetzentwurf nichts und zwar, wie aus der Aeußerung eines 
Bundesrathskommiſſars hervorgeht, weil das Fortbeſtehen der 
Zollfreiheit für die metallenen Schiffbaumaterialien als 
ſelbſtverſtändlich angeſehen wurde. 

Dieſe Vorausſetzung erſchien aber nicht zweifellos, und 
jo gingen dem Reichstage eine Reihe von Petitionen*) zu, 
darunter vom Verein deutiher Schiffbauer zu Berlin und von 
der Flensburger Schiffbaugejellihaft, welche angejihts der 
Wiedereinführung der Eijenzölle und des Darniederliegens des 
Schiffbaus bezw. des gerade beginnenden Aufblühens des Eijen- 
Ihiffbaus die Zollfreiheit jämmtliher Schiffbaumaterialien 
verlangten. 

Zur Erörterung der Frage im Reichstage fam es zunädjt 
bet Berathung der im Zarifentwurf enthaltenen Pofitionen 
„See: und Flußſchiffe“ und „Dampfmajhinen ꝛc. zur Ver— 
wendung beim Schiffbau“. 

Die Abgeordneten Mosle und v Kardorff jpraden fi 
gegen die Zollfreiheit der Schiffbaumaterialien aus, regten 
aber als Kompenfation die Einführung einer Schiffsregiſtrirungs— 
gebühr von 10 p&t. des Werths an, die vor einem Zoll den 
Vorzug babe, auch in den Zollausihlüffen erhoben zu werden. 
Für Flußſchiffe jchlug dagegen der Abgeordnete Mosle die 


*) Vergl. Drudj. d. Reihstags 1879, Nr. 204. 
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Erhebung eines Zoll vor. Die Abgeordneten Rickert, Graf 
Stolberg und Wolffjon jpraden fi gegen den Schiffszoll 
in jeglider Form, der Abgeordnete Delbrüd und bemerfens- 
werther Weije als Vertreter der Eijeninduftrie der Abgeordnete 
Frhr. v. Stumm ftatt deifen für die Zollfreibeit aller 
Sdiffbaumaterialien aus. 

In der Sigung vom 8. Juli 1879 wurde jodann über 
einen Antrag der Kommiſſion berathen, wonach jämmtliche 
Materialien zum Bau von Seeſchiffen zollfrei eingelaffen werden 
jollten. Zur Begründung führte der Abgeordnete Windthorſt 
als Berichterftatter aus, daß die Zollfreiheit der Materialien 
nothwendige Konjequenz der Zollfreiheit der Schiffe ſelbſt und 
ihrer Utenfilien zc. jet. Andernfalls würde man eine Prämie 
ausjegen für die, welhe auswärts Schiffe bauen ließen und 
würde den heimiſchen Schiffbau auf die Zollausjhlüffe Bremen 
und Hamburg beihränten. 

Auch der Abgeordnete Graf Udo Stolberg erklärte ji 
für den Kommiffionsantrag, wenn er es aud für möglid und 
wünſchenswerth bielt, ftatt der Zollfreiheit der Materialien 
jpäter eine Negiftrirungsgebühr auf Schiffe zu erheben. 

Der Bındesrathstommiffar, Geheimer Negierungsrath 
Burchard, erflärte fih gegen den Antrag, wenn auch für das 
Beibehalten der Zollfreiheit metallener Materialien. Für 
das Schiffbauholz gelte nicht dasjelbe wie für die metalfenen 
Materialien, daß es nämlih an der Küſte wegen weiten 
Transportes theuer ſei. Auch jeien die neueingeführten Holz: 
zölle nicht jehr hob. Dann aber würden nad dem Kommiſſions— 
antrage alle Segenftände für den Schiffbau, z.B. Ausrüftung 
der Kajüten, Spiegel, Yampen ꝛc. frei eingehen, wozu fein 
Bedürfniß vorliege. Freilich erfannte der Kommiſſar an, daß 
es nur fonjequent jei, wenn man nicht die Zollfreiheit der 
Materialien wolle, die Schiffe ſelbſt mit Zoll zu belegen. 
Zu der diesbezüglihen Anregung des Abgeordneten Mosle 
habe aber die Regierung noch nit Stellung genommen. 

Auf eine Entgegnung des Abgeordneten Delbrüd, der 
insbejondere hervorhob, daß die Oſtſee-Küſte durhaus nit das 
Schiffbauholz aus der Nähe bezöge, vielmehr ruſſiſche und 
polniihe Eichen braucde, wurde der Kummijfionsantrag an: 
genommen, auch im dritter Yejung ohne Diskuſſion beibehalten 
und vom Bundesrath trog des früheren Widerſpruches acceptirt. 
Der $ 5 Nr. 10 des neuen Zolltarifgeieges hatte hiernach 
folgende Faſſung: 
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„Die folgenden Gegenftände bleiben vom Eingangszoll 
frei, wenn die dabei bezeichneten Vorausſetzungen zu— 
treffen: 

10. Materialien, welde zum Bau, zur Reparatur oder 
zur Ausrüftung von Seeſchiffen verwendet werden, einſchließ— 
li der gewöhnlichen Schiffsutenfilten, unter den vom Bundes— 
rathe zu erlaffenden näheren Bejtimmungen. 

Hinfihtlih der metallenen, für die bezeichneten Zwecke 
verwendeten &egenjtände bewendet es bei den beſtehenden 
Vorſchriften.“ 


Der 85 Nr. 10 des Zolltarifgeſetzes gilt heute noch un— 
verändert. In Ausführung desſelben erging unter dem 6. Juli 
1889 ein „Schiffbauregulativ“ des Bundesraths (Centralbl. 
für das D. 'R. 1889, S. 431), deſſen wichtigſte Beſtimmungen 
ſich eng an die früher geltenden anlehnen. 

$ 1 des Regulativs definirt als Seejhiffe alle Waſſer— 
fahrzeuge, die mit einem festen, feefähigen Ded verjehen und 
nah ihrer Bauart ausjchließlih oder vorzugsweife zum Ver: 
fehr auf See oder auf den Buchten, Haffen und Watten der— 
jelben beftimmt find. 

2 vermeift wegen Bejtimmung der gewöhnlichen Schiffs— 
utenfilien auf ein eingehendes Verzeichniß derjelben. 

$ 3 beftimmt, daß die im’ fertigen oder vorgearbei= 
teten Zujtande vom Ausland bezogenen Bau und Ausrüftungs- 
gegenftände, oder falls diejelben im Inland gefertigt find, das 
dazu erforderliche, vom Auslande bezogene Material beim 
Nachweis der wirflihen Berwendung vom Eingangszoll 
freigelaffen werden jollen. 

$ 4 trifft wiederum Beftimmung über die Vergütung für 
die nicht ſpeziell nachweisbaren metallenen Materialien bei 
Holzſchiffen. 

8 5 enthält die wichtige Beſtimmung, daß das Gewicht 
des zur Anfertigung der metallenen Gegenjtände zollfrei zu 
laffenden Deaterials ſich aus dem Nettogewiht in fertigem 
Zuftande und einem gewiffen Prozentzuſchlage zu demjelben 
ergiebt, und die Abfälle ohne Berzollung in den freien Verkehr 
treten. Die Prozentzuichläge find für die verjchiedenen Gegen 
ftände im Einzelnen verjchieden feftgejett und betragen 3. B. 
bei Winkeln und Platten aus jhmiedbarem Eifen 6 pEt. Sind 
alfo bei der Verarbeitung mehr Abfälle entjtanden als 6 pCt. 
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des Nettogewichts, jo ift das Mehr zu verzollen, entftehen 
weniger Abfälle, jo maht die Werft einen Gewinn.*) 

Die 88.7 ff. des Regulativs vegeln das tontrolverfahren. 
Hervorzuheben ift daraus nur, daß bei Sciffbauanftalten, 
deren Inhaber faufmännifhe Bücher führen und das Vertrauen 
der Verwaltung genießen, neben der allgemeinen Ueberwahung 
des Betriebes durch Zollbeamte, die Kontrolle der deklarations- 
mäßigen Verwendung auf Grund der Geſchäftsbücher er— 
folgen ſoll. 

Bei falſcher Deklaration fjoll außer dem Strafverfahren 
jede Kontrolferleihterung dem Unternehmer entzogen werden, 
und es follen ihm die Mehrkoſten der Ueberwahung zur 
Laſt fallen. 

Dies der widhtigfte Inhalt des Regulativs. 


Verſuch, die Zollfreibeit des Materials auf Flußſchiffbau 
auszudebnen 1883. 


Im Jahre 1885 jtellte dev Abgeordnete Frhr. v. Ow im 
Neihstage den Antrag, daß die Beltimmung des $ 5 Nr. 10 
des Zolltarifgejeges auch auf Materialien zum Bau von Fluß— 
ſchiffen ausgedehnt werden jollte. 

Der Abgeordnete Haerle begründete den Antrag namentlich 
mit der Konkurrenz, welche den heimiſchen Schiffbauern dur 
die Schweizer auf dem Bodenſee und namentlih durd die 
Holländer auf dem Rhein gemaht werde. Die Holländer 
bezögen das belgiihe und engliide Material zollfrei, was 
gegenüber dem deutihen Schiffbau 3. B. bei einem eijernen 
Kahn von 10000 Etr. Yadefähigkeit eine Koftendifferenz von 
3000 Markt ausmade. 

Demgegenüber erflärte der Staatsjefretär des Reichs— 
ſchatzamts Burchard, daß die Zollfreiheit der Materialien 
für den Seefhiffbau durch deſſen größere Bedeutung und durch 
den Umftand gerechtfertigt werde, daß er das Material vom 
Auslande billiger befhaffen könne als vom Inlande, was beim 

* Letzteres ift vermuthlich felten der Fall. Durch die Zollfreibeit 
des Schrotts ftchen die Werften des ZollgebietS jogar vortheilhafter da 
ald die im Freihafen belegenen Hamburger Werften, da dieſe ihren 
Schrott nicht zollfrei eingehen lafjen fönnen, ihn daher meift nad dem 
Auslande verkaufen. Dafür find lettere durch den Wegfall der koſt— 
fpieligen und oft läjtigen Zollfontrole im Bortheil. 
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Flußſchiffbau nicht überall anzunehmen fe. Es würde viel 
richtiger fein, Flußſchiffe mit einem Zoll zu belegen. Die 
bisher herrjchende Auslegung der Rhein-, Wejer- und Elb— 
Ihifffahrtsaften, wonach dies unzuläffig, jet höchſt anfechtbar. 
Ueber die Art des Vorgehens jchwebten im Schooße der 
Negierung Erörterungen. Der Antrag dv. Ow wurde abgelehnt, 
eine Vorlage über VBerzollung der Flußſchiffe ift aber bisher 
nicht gemaht worden. Es beiteht alfo noch die Anomalie, 
daß fertige Flußichiffe mit den dazu gehörigen Utenfilten ꝛc. 
und aud) fertige Dampfmaſchinen und Dampfkeſſel für Flußſchiffe 
zolffrei eingeführt werden, ausländiihe Materialien aber zum 
Bau von Flußiciffen zu verzollen find. Eine gewifje Milderung 
erfährt diejer Widerſpruch allerdings dadurd, daß unter Um— 
ftänden auch für den Bau von Flußſchiffen das Material zoll: 
frei eingeführt werden kann, wenn dieſe nur mit jeefähigemn 
Ded verjehen und auch ſonſt jeetüchtig gebaut werden. Das. 
gegen liegen Bejcheide des preußiihen Finanzminiſters vor, 
wonach Dampfer mit jeefähigen Ded, die aber nad ihrer 
Bauart nur unter befonders günstigen Umftänden die See befahren 
können und HDinterraddampfer nit als „Seeſchiffe“ angejehen 
werden fünnen. Durch andere Beihheide ift ausgeiproden, daß 
Shwimmdods und Dampfbaggerprähme nicht als Seeſchiffe 
gelten können.*) 

Zur Kennzeihnung der gegemwärtigen Rechtslage ſei 
ſchließlich noch bemerkt, daß das Prinzip der Zollfreiheit jelbft, 
als im Zolltarifgefeg von 1879 theils eingeführt, theils 
janktionirt, nur im Wege der Geſetzgebung verändert werden 
fann, wobei, wenn im Bundesrath eine Meinungsverſchiedenheit 
ftattfindet, gemäß Artikel 5 und 35 der Reichsverfaſſung 
Preußens Stimme den Ausihlag giebt, wenn fie ji für die 
Aufrehterhaltung der. beftehenden Einrihtung ausſpricht. Für 
die Veränderung der Ausführungsbeftimmungen, wie jie im 
Schiffbauregulativ enthalten jind, ift natürlih der Weg der 
Bundesrathsverordnung genügend. 


Die wirtbfchaftlihen Krfolge der Zollfreiheit der Sciff- 
baummaeterialien. 

Für die ältere Zeit finden ſich leider feine jtatiftiichen 

Nahmeije über die Einfuhr der zollfreien Schiffbaumatertalten. 


= ” Vergl. Appelt-Behrend, Kommentar zum deutſchen Zolltarif, 
4. Aufl, 1897 zu $ 5 Nr. 10 des Geſetzes. 


Nauticus, Jahrbuch 10. 26 
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Aber fiherlih ift es Fein Zufall, daß unmittelbar nad dem 
Bollvereinigungsvertrage von 1853 verjchiedene deutſche Werften, 
nämlich außer Früchtenicht & Brod in Stettin: Klamwitter in 
Danzig und Schichau in Elbing mit dem Eiſenſchiffbau be— 
ginnen. In der Folge werden noch verjhiedene Werften für 
Eifenihiffbau begründet, Tiſchbeins Werft in Roftod (ſpäter 
„Neptun“) im Jahre 1853 und Möller & Holberg in 
Stettin (ipäter „Oderwerke“) 1554. 

Erjt vom Jahre 1850 ab giebt die Neihsitatiftif über 
die Einfuhrmengen von zollfreien Sciffbaumaterialien Aus- 
kunft, bis 1897 bet jeder einzelnen Pofition verftreut, von da 
ab außerdem in überfihtlihen Zujammenjtellungen.*) Ein- 
fuhrwerthe jind bisher nur für 1898 angegeben. In diejem 
Jahre wurden im Ganzen an Shiffbaumaterialien eingeführt: 

1292 041 Doppelzentner oder 15 525 000 Marf.**) 

Folgende Einfuhrpoften hatten einen Werth von über 0000 ME: 


Doppelzentner der 
Bau: und Nutzholz gejägt, Kanthölzer**) . . 692683 5195 
Platten und Bleche aus — Eiſen . . 282469 4223 
Ed: und Winfeleifen . . . i 2020. 89694 973 
Schmiedbares Eijen in Stäben = > 22.2.2. 50486 859 
Grobe Eijenwaaren, nit abaejhliffen. . . . 12520 626 
Mafchinen, überwiegend aus Gußeifen . . . . 8910 508 
Baummollene Fiihernete . 2: 2 2 20. 1159 417 
Ankerketten . . 12 804 365 
Maſchinen, überwiegend aus Nömiedbarem Eifen 4 025 290 
Grobe Gelbgießerwaaren . . R 1464 280 
Nobeiien . . Eee EEE Fa: 637 229 
Bau: und Nutzholz, voh ***) . 50875 229 
Bau: und Nughol;, nad Laͤngsachſe beſchlagen 21359 224 
Maſchinen überwiegend aus anderen, unedl. Metallen 510 130 
Eiſen, zu groben Maſchinentheilen, roh he 4478 112 
Grobe Kupferijhmiedewaaren . . . 413 % 
Feine Waaren aus Mefjing PR 1 197 71 
Kupferlegirungen in Stangen und Blechen, unplattirt 568 70 
Feine Waaren aus jchmiedbarem — Bl 299 67 
Dampfteflel . . . — 1692 66 
Grobe Eiſenwaaren, abgejchlifen. ee 802 66 
Drahtſeile . . re wer 169% 61 
Seile, Taue, Side rn 821 53 


*) Vierteljahrshefte zur Statiftif des Deutſchen Reichs 1898, II. 
S. 144; 1899, I. ©. 72; 1%0, ©. 70. 

**) Stariftit des Deutichen Neihs N. F. Bd. 1233, ©. 134. Die 
Werthe dürften weniger zuverläflig fein als die Schäyungswerthe für die 
übrige Einfuhr, weil bei der Schätzung der Wertheinheiten die Schiffbau: 
materialien vermutblich nicht beionders berüdjichtigt find. 

***), Die Einfuhr war 1895 zufällig bejonders groß. 
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Ueber die Urjprungsländer der Materialien wird uns 
erit für das Jahr 1899 Auskunft gegeben. Weitaus an erjter 
Stelle fteht unter denfelben Großbritannien. Es iſt 3. 8. 
alleiniger Lieferant von Brucdeijen und Eifenabfällen, Ed- und 
Winfeleifen, Drabtjeilen ꝛc, und liefert faſt ausjchlieglih auch 
die übrigen Eijenwaaren. Nur bei groben, abgejchliffenen Eijen- 
waaren wird es von Belgien beträdtlic übertroffen, doch handelt 
es fich hierbei vielleicht zum Theil um falſch deflarirte englijche 
Herkünfte. ALS Lieferanten für Roheiſen fommen außer England 
noch in Betracht: Spanien und die Bereinigten Staaten; für 
Platten und Blede: Belgien; für Anker und Ketten jowie Eijen, 
zu groben Mafchinentheilen roh vorgejhmiedet: Oeſterreich— 
Ungarn; für Maſchinen aus Schmiedeeifen: Oeſterreich-Ungarn 
und Schweden; für Majchinen aus Gußeiſen: die Vereinigten 
Staaten, Franfreid, Holland; für folde und für Dampffeffel 
außerdem der Freihafen Hamburg. Bei letterem dürfte es ſich 
um Fabrifate der Werften des Freihafengebiets handeln. 

Einen ganz anderen Charafter trägt die Herkunft der 
Bauhölzer. Rohes Bauholz fommt aus den Vereinigten 
Staaten und Rußland; nad der Längsadhje bejhlagenes 
bauptjählih aus Rußland, Schweden, den Vereinigten Staaten, 
Oeſterreich-Ungarn, Niederländiſch-Indien, Britiſch-Oſtindien; 
Buchsbaumholz aus Großbritannien, Britiſch-Weſtafrika, 
Mexiko und den Vereinigten Staaten; Kantholz endlich aus 
den Vereinigten Staaten, Schweden, Rußland, Britiſch-Oſtindien 
und Siam. 

In der folgenden Tabelle ſind die Einfuhrmengen für die 
wichtigſten Schiffbaumaterialien der Metall- Holz: und Maſchinen— 
induſtrie von 1880 bis 1899 zuſammengeſtellt. 

Die Tabelle ergiebt, daß in dem zwei Jahrzehnten ſeit 1880 
die Einfuhr von Schiffbaumaterialien jegliher Art außerordentlich 
geftiegen ift. Hierbei ift zumächit ein Umſtand formaler Art 
in Nüdfiht zu ziehen, der am 15. DOftober 1838 vollzogene 
Zollanihluß Hamburgs und Bremens. Er bezog zwar nicht 
die Hamburger Werften, welche im Freihafengebiet liegen, wohl 
aber die Bremer und Bremerhavener Werften in das deutſche 
Zollgebiet ein. Aber auch jeit 1859 ift noch eine ſtarke Ver— 
mehrung der Einfuhr eingetreten. Dieje findet indejjen ihre 
volle Erklärung durch den in diejer Zeit erfolgten außerordent- 
lihen Auffhwung des deutihen Schiffbaus. Ein Vergleich) 
ergiebt dies deutlich. 
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Die zolffreie Einfuhr einiger wichtiger Shiffbanmaterialien in Doppelcentuern. 
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Die Produktion des deutihen Handelsfeeihiffbaus betrug 
1889: 102 000 Reg. Tonnen 
1898: 153 000 
1899: 190 000 

Die Produktion jtieg alfo von 1889. zu 1899 um 86,9 pCt., 
von 1889 zu 1898 um 50 pEt. m legteren Zeitraum wuchs 
die Einfuhr der wichtigsten Eifenmaterialien (Roheiſen, Eck- und 
Winfeleijen, Shmiedbares Eifen in Stäben, Platten und Bleche) von 

1889/90: 193 669 dz auf 

1898: 467 663 
aljo um 141,4 p&t. 
Dagegen fiel die Einfuhr von Bau- und Nutzholz der 

wichtigften Arten von 

1889/90: 95 844 dz auf 

1897/98: 93813 : 
alfo um 11,7 p&t.*) 

Deutlich fommt in diefen Zahlen zum Ausdrud, da die 
Zunahme der Schiffbauproduftion rejultirt aus einer jehr 
ftarfen Zunahme des Eijenbaus und der Majchinenverwendung 
und einer Abnahme des Holz- und Eegelidiffbaus. 

Erfreulih ift eine dritte Thatjahe: Die Einfuhr von 
Dampfmajdinen und Dampffeffeln zum Schiffbau ift ge- 
jtiegen von 

1889 90: 9470 dz auf 
1898: 15137 — 
d. h. um 59,8 pCt. aljo faum mehr als der Nauminhalt der 
Schiffsbauten (50 p&t.), obwohl diejer fiherlih in ungleich 
geringerem Maße gewachſen ift als die Meajchinenverwendung. 
Die deutihe Majchineninduftrie hat alfo der ausländischen jhon 
zum Theil das Feld abgewonnen. 

Bezügli der Nohmaterialien zeigt fi aber in der jüngjten 
Zeit die gleihe Tendenz. Yange Zeit hatte freilid wohl die 
deutihe Eijeninduftrie den Wettbewerb mit der englijhen in 
Vieferungen für den Schiffbau aufgegeben, es bedurfte erft 
energiicher Aufrüttelungen, einmal ſeitens der Kriegsmarine, die 
jeit Stoſch den Grundjag verfolgte, ihre Schiffe auf deutſchen 
Werften und aus deutſchem Material zu bauen, und jodann 


*, im Halenderjahre 1898 ift die Einfuhr von Schiffbauholz abnorm 
hod) geweien, da, wie von Kaiſerlichen Statiftiichen Amt mitgetheilt wurde, 
eine zum Holzichiffbau übergehende Neparaturwerft große Mengen auf 
Vorrath einführte. Daher ift hier das Nechnungsjahr 1897/98 eingeſetzt. 
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dur die Verträge des Reichs mit den jubventionirten Dampfer- 
linien jeit 1885, welde die Bedingung enthielten, daß die 
Subventionsdampfer ebenfalls „thunlichjt ausdeutihem Material” 
gebaut würden, um die deutihen Walzwerfe zu veranlajjen, 
fih auf die Produktion von Schiffbaumaterial einzurichten. 
Die jubventionirten Mhedereten, insbejondere der Norddeutiche 
Lloyd, bradten zur Erreihung dieſes Zieles erheblihe Opfer. 
Auch die Walzwerfe jelbjt begannen nun, den Kampf mit der 
auswärtigen Konkurrenz energiiher aufzunehmen, indem fie ich 
im Sabre 1897 zu feften Syndifaten, dem Grobblehverbande 
und der Profiljtahl-Bereinigung, zujammenjchloffen, von welden 
das erjtere die VBertheilung der Aufträge an Schiffbaumaterialien 
auf die einzelnen Werke übernahm. Dieje Verbände erreichten 
auh Anfang 1898 den Erlaß eines wejentlih ermäßigten 
Ausnahmetarifs für den Zransport von Schiffbaumaterialien 
auf den preußiihen Eijenbahnen zu den Werftplägen. 

Die Wirkung all diefer Umftände offenbart fih denn auch 
bei einem Bergleih der Einfuhrzahlen von 1898 und 1899. 
Während nämlih die Leiſtung des deutihen Schiffbaues ſtark 
geftiegen iſt — von 153 000 auf 190000 Wegiftertonnen, 
aljo um 24,2 p&t. —, bat jih die Einfuhr der widtigjten 
Eifenmaterialien im jelben Berhältnig vermindert, nämlich 
von 467 633 auf 345 103 dz, aljo um 26,2 pCt, und nod 
ftärfer ift die Einfuhr von Maſchinen und Kefjeln gejunfen, 
nämlih von 15 071 auf 11 568 dz, alſo um 30,3 p&t. Aller: 
dings bat fih die Einfuhr der wichtigſten Schiffbauhölzer von 
1897/98*) zu 1899 no von 84 659 auf 93 905 dz, aljo um 
10,9 p&t. vermehrt. 

Es ift anzunehmen, daß die Einfuhr insbejondere der 
Maſchinen und der Eijenmaterialien auch in Zukunft abnehmen 
wird, aud wenn dann neben den englischen noch der amerifa- 
nifche Wettbewerb treten jollte. 


Jegiger Stand der Frage. 


Es iſt nunmehr die Frage zu beantworten, ob und in- 
wieweit die Beltrebungen nad Aufhebung der Zollfreiheit der 
Schiffbaumaterialien berechtigt find. 

Die Geſchichte dieſer Zollfreiheit lehrt, daß ſie in Ver— 
bindung mit der Zollfreiheit der Schiffe ein Kompromiß 


* Vergl. vorige Anmerkung. 
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zwifchen den auseinander gehenden Intereſſen von Rhederei, 
Schiffbau und den Hilfsgewerben des Schiffbaus, insbejondere 
der Eijeninduftrie, darftellt, ein Kompromiß, bei dem allerdings 
das Intereſſe der letteren Induſtrie am wenigſten gewahrt 
werden konnte. Es liegt dies Hauptjählid an der eigen=- 
thümlichen Stellung der Rhederei innerhalb der Volkswirthſchaft. 
Kein anderer Gewerbsziweig it in jo hohem Grade der aus- 
ländifchen Konkurrenz ausgejett als die Nhederei, Fein Gewerbe 
daher durd fein Intereſſe mehr auf Handels: und Verfehrs- 
freiheit gewiefen. Das gilt insbejondere von der deutjchen 
Nhederei, für welche die heimiſche Küſtenſchifffahrt, troß hoher 
Entwidelung, von verhältnigmäßig geringer Bedeutung ift, 
und die fih nur ſehr befcheidener und mit erheblichen Gegen— 
leiftungen verbundener Subventionen erfreut. Die deutiche 
Nhederei, nächſt der engliihen die größte der Welt, und wie 
diefe auf der ganzen Welt den Verkehr vermittelnd, 
muß die Zollfreiheit der Seejdiffe fordern, und das ab— 
Ihredende Beijpiel Frankreichs wie der Vereinigten Staaten 
zeigt ihr, daß nit etwa Prämien einen Erjag für diefe Zoll: 
freiheit bieten können. 

Die Aufrehterhaltung der Zullfreiheit der Seeſchiffe liegt 
hiernach im nationalen Intereſſe. 

Daraus folgt für den deutihen Schiffbau, daß er darauf 
angewiejen bleibt, in der ſcharfen Yuft der Konkurrenz ins— 
bejondere mit feinem älteren und in feiner Produftionsmenge 
ihm immer nocd weit überlegenen Bruder, dem engliiden Scdiff- 
bau, zu leben und zu gedeihen. Dies um jo mehr, als aud 
der deutihe Schiffbau fih in erheblichem Mafe an der Ver— 
jorgung des ausländischen Marktes zu betheiligen beginnt. 
Darf er alfo feine höheren Preiſe ftellen als der engliſche, jo 
it es Har, daß er verloren ift, wenn er jein Material wejentlic 
höher bezahlen muß als der engliſche Schiffbau. Diefe Wirfung 
würde aberheute die Aufhebung der Zollfreiheit nothwendig hervor— 
rufen. Der engliihe Schiffbau ift Shon von Natur vor dem 
deutschen dadurd begünftigt, daß er die Produftionsjtätten der 
Eijeninduftrie in feiner unmittelbaren Näbe, an der Hüfte hat, 
während die deutichen Eifeninduftriebezirfe nit nur auf weitere 
Erz- und Kohlentransporte angewiejen find, jondern aud weit 
entfernt von der Küſte liegen, fo daß die Materialien die 
Koften weiter Bahntransporte zu tragen haben. Dazu aber 
füme bei Wegfall der Zollfreiheit die Gefahr, daß die Walz: 
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werfe au bei Herabminderung der Produftionskoften mittelft 
des Syndifats die Preife um die volle Höhe des Zoll über 
den engliihen zu halten die Macht hätten. Endlich würden die 
Werften des Hamburger Freihafens von dem Materialien: 
zoll überhaupt nicht betroffen werden, alfo vor den übrigen 
deutihen Werften einen ganz ungebührlihen Borzug erhalten. 

Diefe aber für die ihnen jo erwachſende Belaftung etwa 
durd Prämien zu entjhädigen, würde, wie wiederum Frankreichs 
Beifpiel zeigt, faum den gewiünjchten Erfolg haben. Dazu 
würden dem Reich große finanzielle Opfer auferlegt werden, 
und zwar nicht nur direkte, jondern auch indirekte in den höheren 
Preijen, die es für feine Kriegsihiffbauten zu bezahlen hätte. 
Zwar verzichtet auch ſchon jett die Kriegsmarine in der Regel 
auf den ausländiichen Wettbewerb in dem berechtigten Bejtreben, 
die heimische Induſtrie zu befhäftigen und zu größerer Leiſtungs— 
fähigkeit zu erziehen. Sie ift es, die dem Schiffbau und der 
Eijeninduftrie Deutſchlands durh Stellung großer Aufgaben 
wejentlih geholfen hat, in der Erfenntniß, daß eine jtarke 
Kriegs» und Handelsmarine dauernd nur beftehen kann, wenn 
fie fih auf volfentwidelte Hilfsgewerbe in der Heimath ver: 
lajjen kann. Schlieflih kann es aber für fie immer nur 
Nebenzwed jein, der Eijeninduftrie eine Art Zollihug zu ges 
währen. Hauptziel der Marineverwaltung muß es jein, mit 
den zur Verfügung ftehenden Mitteln das denfbare Marimum 
an Peiftungen für die Schaffung einer ftarfen Flotte zu erreichen. 

Die bedeutende Abnahme der Einfuhr ausländischen Eiſen— 
materials im letten Jahre beweift aber, daß die deutſche Eijen- 
industrie — wenn auch vielleicht zunächst nicht ohne einige Opfer 
jeitens ihrer jelbft wie feitens der NAheder, Werften und des 
Eijenbahnfistus — befähigt ift, an der deutjchen Küfte mit der 
engliihen Eijeninduftrie zu konkurriren. Die aufmunternde 
Wirkung diefes Wettbewerbes kann ihr nur nüßlid) fein, nütz— 
liher fiherlih als der Zoll, mit dem fie einen jo 
guten Kunden wie den Schiffbau tot oder doch halb— 
tot geihlagen hätte! Neuere Unterfuhungen einer vom 
Staatsjefretär des Reichs-Marine-Amts eingejegten Kommiſſion 
haben eine ganz gewaltige Steigerung der technijchen Yeiftungs- 
fähigkeit und Produftionseinrihtungen für Schiffbaumaterialien 
in den Zentren der deutſchen Eifeninduftrie Hargelegt; es er- 
jheint zweifellos, daß eine weitere Verminderung der Einfuhr 
jtattfinden wird. 
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Aehnliches wie vom Eifenmaterial gilt nit nur von den 
übrigen metallenen Materialien, jondern namentlib aud vom 
olz. Hier fommt allerdings noch hinzu, daß einzelne für den 
Schiffbau bejonders wichtige Arten wie Teakholz und Pithpinebolz 
im Inlande überhaupt nicht erzeugt werden. Won geringerer 
praftiiher Bedeutung ift die Zollfreiheit der Schiffs: 
majdinen und Dampfkeſſel, welde, wie fih aus den 
Beobahtungen der gedahten Kommiffion zur Unterfuhung der 
Yage des Schiffbaus ergeben hat, heute von fajt allen größeren 
Scdiffbauanftalten jelbft gebaut werten. Wo dies nit der 
Fall ift, da find deutihe Werften oder Maſchinenfabriken 
die Lieferanten. Zu einer Aufhebung der Zollfreiheit, die in 
einzelnen Füllen immerhin von Bedeutung fein kann, liegt bier 
alſo feinerlei Anlaß vor. 

Bon um jo größerer Wichtigkeit iſt aber die Frage auf 
dem Gebiete der Schiffsausrüftungs-Gegenftände oder Fittings. 

Während in England die Induſtrien, welche jih dem Bau 
dieſer Ausrüftungsgegenftände, 3. B. der Winden, Spille, Pumpen, 
Steuerapparate, Seitenfenfter, Kombüſen, Wajdeinridtungen, 
Klojet3 2c. widmen, hoch entwidelt find, befinden ſich die ent» 
jprechenden deutſchen Induſtrien erft in den Kinderſchuhen. 
Fittings werden daher immer noch in großer Menge aus 
England eingeführt, wie denn die Einfuhr von „Maſchinen“ 
der Statiftif zum allergrößten Theile eine jolde von Aus: 
rüftungsgegenftänden diefer Art fein wird. 

Immerhin find die in jüngfter Zeit ſich zeigenden Anſätze 
einer Fräftigen Fittingsinduftrie in Deutichland vielveripredhend, 
und es zeigt fih, daß die Fähigkeit, mit der engliſchen In— 
duftrie zur fonkurriren, jehr wohl bejteht und nit erft durch 
Zollihutg erzeugt zu werden braudt. 

Co werden jhon jett folgende Fittings in Deutichland 
in größeren Mengen bergejtellt: 

Deds- und Seitenfenter (die beiden Hauptfabrifen lieferten 
allein im Jahre 1899 ſolche für 845000 Markt), Winden 
(Produktion 1899 etwa 250 000 Mark), Spille, Ventile, Friſch— 
wafjererzeuger, Schiffspumpen, Bade: und Waſcheinrichtungen zc. 

Andere dagegen, z. B. Dampfjteuerapparate, werden in 
Deutihland faft noch gar nicht, Anker und Ketten der wünſchens— 
werthen Qualität noch nit in genügender Menge erzeugt. 
Das Gleihe gilt vom Segeltud. 

Ergebniß der vorjtehenden Ausführungen tft alfo, daß es 
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höchſt verkehrt wäre, an der Zollfreiheit der Schiffbaumaterialten 
irgendwie zu rütteln. Fraglich ift, ob nicht eine Ausdehnung 
derjelben zu befürworten und bei einer Aenderung der Zoll: 
gejeßgebung endlid das privilegium odiosum des Flußſchiff— 
baus zu bejeitigen wäre, daß er zwar den Nachtheilen der 
freien Konfurrenz des Auslandes, namentlich des fein Material 
aus England, Belgien und Deutihland gleich billig beziehenden 
Hollands, ausgejegt ift, ohne die Vortheile diejer freien Kon— 
furrenz bei Anſchaffung jeiner Materialien zu genießen. Es ift 
dies eine jehr jhmwierige Frage. Denn die internationalen Fluß: 
ihifffahrtsaften ebenjo wie das Rhedereiintereſſe müfjen dabei 
zur Berüdjihtigung fommen. Am nöthigſten erichiene vielleicht 
eine Reform für FZlußiciffe, die von deutihen Werften für das 
Ausland gebaut werden, da es fi) hierbei um einen reinen Ver— 
edelungsverfehr handelt. Gerade die Werften des Seegebiets, 
insbejondere der Djtjee, würden im Flußſchiffbau für Rußland 
ein lebhaftes Feld der Bethätigung finden fünnen. Und das 
Sleihe gilt vom Baggerbau für das Ausland. Der lebhafte 
Bedarf Rußlands nah großen Dampfbaggern wird heute fajt 
ganz durh Holland und England gededt. 

Ob .diefe Neform aber momentan erreihbar tft, jcheint 
zweifelhaft, nachdem die Eingangs gedachten Erörterungen der 
Intereſſenten zum Abſchluß gelangt find, und als Ergebniß 
eine Einigung auf Aufrehterhaltung des bisherigen Zuftandes 
erzielt wurde. Auch im neuen Zolltarif jollen Seeſchiffe und 
Flußſchiffe, Seefhiffhaumaterialien und »majchinen und Fluß— 
ihiffmaschinen frei, Flußſchiffbaumaterial zollpflihtig bleiben. 
So wird an die Stelle der Zolltarifänderung auf dieſem 
Gebiet eine Vereinbarung zwiihen Werften und Walzwerfen 
treten müſſen. 
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Allgemeine Grundfäge. 


Die Vermeſſung der Seeihiffe unterliegt dem Schiffs— 
vermefjungsamt in Berlin als Gentrale und den Vermefjungs- 
behörden in den einzelnen Hafenplägen als ausführenden Organen. 
Sie hat zum Zwed die Feſtſtellung der Yadefähigfeit und des 
Zonnengehalts der Schiffe. 

Die tehniihen Grundſätze, nad denen fie erfolgt, find 
jett 1876 bei den meilten Kulturnationen einheitlich geregelt 
und dem engliiden Syſtem Moorjom nacdgebildet, das 
allgemein als das praftiichfte und genaueſte anerkannt ift. 
Das Ergebniß diejer VBermeffung, die nah metriihem Maß 
erfolgt und fih auf ſämmtliche inneren Räume des Schiffes 
und die feſt auf ihm angebradten Aufbauten erjtredt, 
heißt, in Körpermaß (cbm) ausgedrüdt, „Bruttoraum: 
gehalt“ und giebt den thatjählih vorhandenen Luftraum 
an, der umter oder auf Ded gegen außen abgeſchloſſen iſt. 
Die Ladefähigkeit eines Schiffes ift in Bruttoraumgehalt 
nicht ausgedrüdt, weil diefer audh Räume umfaßt, die zum 
Transport von Gütern nicht ausgenutt werden fönnen. Zur 
Feſtſtellung der Yadefähigkeit ift es vielmehr erforderlih, Abzüge 
vom Bruttoraumgebalt zu machen, die bejonders bei Dampf- 
hiffen jehr erhebliche find. Auf dieſe Weije erft erhält man 
den Nettoraumgebalt, der, in britiiche Negiftertonnen um— 
gerechnet*), nun auch die Yadefähigfeit der Schiffe zum Aus: 
druck bringt. 

Dieſe Berechnung des Nettoraumgehalts ift aber in den 
einzelnen Ländern eine äußert verjchiedene, und da der Netto- 
raumgebalt überall der Größe der Schiffsabgaben in den 
einzelnen Dafenplägen und aud der Scifffahrtsitatiftif der 
betreffenden Yänder zu Grunde gelegt wird, jo iſt dieje Ver: 
jhiedenheit von erheblicher Bedeutung. 


*, 1 cbm — 0,353 britiihe Negiftertonnen. 1 britiihe Regiſter— 
tonne wird zur Gewinnung eines Mahftabes im Allgemeinen 11/2 Gewichts: 
tonnen gleichgejegt. 
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Die Dermeffungsfyfteme. 


Drei Berehnungsiyiteme oder Negeln find in der Hauptſache 
in Anwendung: die deutjche, die englijche und die Donau— 
regel, von denen die erjten beiden die am meilten anges 
wendeten find. 

Die deutſche Negel, die theoretiich genauefte, ift in ihren 
Grundzügen in der Schiffsvermefjungsordnung vom 5. Juli 
1872*) niedergelegt. Nah ihr werden zur Berehnung des 
Nettoraumgehalts folgende Räume vom Bruttoraumgehalt in 
Abzug gebradt: 

1. Bei allen Schiffen der Naumgehalt der aus: 
ihlieglih zum Gebraud der Schiffsmannihaft dienenden 
Näume nah ihrer durh Meffung ermittelten Größe, jedoch 
höchſtens bis 5 p&t. des Bruttoraumgehalts des Schiffes. 

2. Bei Dampfichiffen der Inhalt der Maſchinen und 
Dampffefjelräume ſowie der Kohlenbehälter, ebenfalls je nad) 
ihrer durh Meffung ermittelten Größe, jedoch höchſtens bis 
50 pCt. des Bruttoraumgebalts; bei Schraubendampfern auch 
der Anhalt des Wellentunnels. 

Demgegenüber jtellt die engliiche Regel folgende Grund 
ſätze auf: 

Es fommen vom Bruttoraumgehalt in Abzug: 

Il. beit allen Schiffen die zum Gebraud der Scdiffs- 
mannſchaft und zur Navigirung des Schiffes dienenden Räume, 
aber unbeſchränkt, ohne Rückſicht auf ihre bedeutendere oder 
geringere Größe. 

2. bei Dampfidiffen. 

a) bei Naddampfern 37 pGt. des Bruttoraumgehalts; 

wenn der für Majhinen und Dampfkeſſel benöthigte 
Raum mehr als 20 und weniger als 30 p&t. des 
Sefammt:Bruttoraumgehalts ausmadt. 

b) bei Schraubendampfern 32 pCt. des Bruttoraumgehalts, 
wen der Maſchinen- und SKeffelraum mehr als 13 
und weniger als 20 p&t. des Gejammt-Bruttoraum- 
gehalts ausmacht. 

c) wo diefe Räume weniger als 20 bezw. 13 p&t. aus— 

machen, ihr körperlicher Inhalt nad der durch Meſſung 
ermittelten Größe, aber mit einem Zuſchlage auf dieje 


*) R. G. B.S.270. 


414 Schiffsvermeſſung. 


Räume von 50 p&t. für Raddampfer und von 
75 pCt. für Schraubendampfer. 


Wirfung der Derfchiedenbeiten. 


Bergleiht man beide Regeln miteinander, jo ergiebt ſich, 
daß das Grundprinzip der deutichen Negel tft, möglichſt genau 
den thatjählid zum Gütertvansport verfügbaren Schiffsraum 
feftzuftellen, während dur die Säte der engliſchen Regeln als 
Grundzug die Bemühung gebt, möglihit große Abzüge vom 
Bruttoraumgebalt zu machen, ohne Rückſicht auf den thatſächlich 
verfügbaren Raum. Die praftifche Folge diefer Verjchiedenheit 
ift, daß von zwei dem Bruttoraumgehalt nad glei großen 
Schiffen das nad deutſcher Regel vermefjene einen bedeutend 
größeren Nettoraumgehalt aufweist, als das nad) engliiher Art 
gemefjene. Nah Berehnungen des Kaiſerlichen Statiſtiſchen 
Amtes ſtellt fih zahlenmäßig diefe Berjchiedenheit etwa jo, daß 

1. ein nad deutſcher Regel vermejjenes Segelſchiff von 
100 Regiſtertonnen nad engliſcher Negel vermeffen nur 95 Ne- 
gijtertonnen bat. 

2. ein nad deutiher Negel vermeſſenes Dampfihiff von 
100 Negiftertonnen nad) der anderen Methode jogar nur 
86 Negiftertonnen Nettoraumgebalt aufiweijen würde. 

Solange aljo in Deutjhland die deutihe Negel in An— 
wendung war, war die unmittelbare Folge die, daß die deutjchen 
Schiffe z. B. in britiihen Häfen verhältnigmäßig mehr Tonnen: 
gelder zahlen mußten, als umgefehrt die britiihen in deutſchen 
Häfen, und zwar deutihe Segelihiffe 5 p&t., deutihe Dampf: 
ihiffe aber jogar 14 pCt. mehr. 

Dasſelbe Verhältniß waltete natürlih in anderen Häfen 
ob, wo der vom Heimathlande ausgeftellte Meßbrief maßgebend 
ift. Der große Unterjchted erwies fih als eine erhebliche 
Belajtung der deutſchen Rhederei, namentlih auch bei den nad 
Tonnengebalt beredineten hohen Sciffsabgaben im Suez= und 
Kaiſer Wilhelm-Kanal. Gelegentlih der Erörterung der Nord» 
Diftjee-Ranaltarife entihloß man fih im Jahre 1895 auch in 
Deutihland zum engliihen Syſtem überzugehen. 


Deutfchlands Uebergang zur englifchen Regel. 
Diefe VBermefjungsänderung, die durd die Scdiffs- 
vermeffungsordnung vom 1. März 1895*) eingeführt worden 


*% R. G. Bl. S. 160. 
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iſt, war von zwei bedeutſamen Folgen begleitet, einmal von 
der ſchon oben gekennzeichneten praktiſchen, daß ſeither deutſche 
Schiffe verhältnißmäßig nicht mehr Tonnengelder zu zahlen 
baben als entſprechend große augerdeutihe britiihe :c., jodann 
aber auch von einer techniſch und wiſſenſchaftlich wichtigen 
in Hinſicht auf die deutihe und internationale Schifffahrts- 
ftatiftit. In der erjteren Statiftif erfcheinen feitdem die Zahlen 
vor 1895 im Bergleih mit den jpäteren zu groß, und zwar 
die Zonnage der deutihen Segelſchiffe um 5 pE&t., die der 
deutihen Dampfihiffe um 14 p&t. Für internationale Ber: 
gleiche aber ergiebt jih der große Vortheil, daß jetst mehr als 
drei Fünftel*) der gejammten Welthandelsflotte einer einheit- 
lihen VBermejjung des Nettoraumgehalts unterliegen, und daß 
infolgedeffen die Aufftellung einer genauen Weltichifffahrts- 
ftatiftit auf der Grundlage der nad englifher Regel ver: 
mefjenen Nettotonnage wejentlih leichter durchzuführen fein 
wird als bisher. Bedauerlich hierbei bleibt, daß der norwegiſche 
Statiftifer Kiaer**), für die Jahre 1870 bis 1896 eine 
wertbvolfe internationale Statiftif auf Grund der wifjen- 
ſchaftlich korrekteren deutihen Methode aufgeftellt hatte, die 
nunmehr in ihrer Benugbarfeit beeinträchtigt ift. 


Benugung der verfchiedenen Regeln. 


Heute benugen die engliſche Negel: Deutichland, England, 
Dänemark, Schweden, die deutſche: Italien, Dejterreih-Ungarn 
und Norwegen; Frankreich hat im Prinzip die deutiche, geftattet 
aber die Anwendung der engliichen; die Niederlande haben die 
deutjche und die Donau-Regel, weld lettere auch in Spanien, 
auf der unteren Donau und im Suez-Kanal gilt. 

Durch eine immer gejchidtere Anwendung der engliichen 
Regel in den Yändern, welche fich ihrer bedienen, gelingt es 
noch alljährlih, durd die Nahvermefjung gewiſſe Tonnage- 
reduftionen herauszurechnen. 

Es iſt übrigens bemerfenswertd, daß durch Anwendung 
der engliihen Regel Schleppdampfer, Eisbrecher und dergl. eine 
negative ftatt einer pofitiven Nettotonnage falkuliren. 





*), Anfang 1900 beſaß Großbritannien 53,3 pGt., Deutichland 9,2 pCt. 
der Nettotonnage der Welthandelsflotte. 

**, Statistique Internationale Navigation Maritime, Christiania. 
1876 bis 1895. 


416 Schiffsvermeſſung. 


Die Tiefladelinie. 


Bon bejonderer Bedeutung ift neuerdings in der öffent- 
lichen Erörterung die Frage der Einführung einer fogenannten 
ZTiefladelinie geworden, d. i. die Feſtlegung einer Linie, bis zu 
welder das volibeladene Schiff ins Waffer eintauchen darf. 
Die Anbringung einer folden ift in England gejeßlih vor— 
gejchrieben und bezwedt, eine übermäßige Belaftung der Schiffe 
und damit eine etwaige Gefährdung des Yebens der Mannſchaft 
zu verhindern. Die Berehnung erfordert ein ungemein fom- 
plizirtes Verfahren. Die Urtheile über den Werth der Maf- 
regel find angefihts der techniſchen Schwierigkeiten verſchieden. 
Immerhin bat fih in Deutihland die Hamburg— Amerifa- 
Yinie zur Einführung einer Tiefladelinie freiwillig entſchloſſen. 
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Die Schleppverfuchsftation des — Lloyd 
in Bremerhaven.“ 


Sn der Schleppverjuhsftation des Norddeutſchen Lloyd 
in Bremerhaven werden durch Verſuche die den Hleinjten Wider- 
ftand gegen die Fortbewegung erzeugenden Schiffsformen und 
die für dieſe Fortbewegung erforderlihen günftigften Propeller 
fejtgelegt. 

Der Gejammtwiderftand eines im Waſſer ſchwimmenden 
Schiffes gegen die Fortbewegung, d. h. die Kraft, welche erforder- 
ih ift, um das Schiff, nahdem es eine gewiffe Geſchwindigkeit 
erreiht hat, mit dieſer Geſchwindigkeit gleihmäßig weiter zu 
bewegen, rührt im Wefentlihen von zwei Urſachen her: einmal 
von der Reibung der Oberfläche des eingetauchten Schiffskörpers 
mit dem Waffer und zweitens von der Bildung und Erhaltung 
der bei der Fortbewegung entjtehenden Wellen und Wirbel, 
namentlih im Vor- bezw. Hinterſchiff. 

Durch zahlreihe Verſuche ift es gelungen eine empirische 
Formel für den Neibungsmwiderjtand aufzuftellen, welcher ab— 
hängig ift von der Dichtigfeit oder dem fpezifiichen Gewicht 
des Waffers, in dem fih das Schiff bewegt, von der Größe 
der benegten Oberfläche, von der Schiffsgeihwindigfeit und 
einem NReibungskoeffizienten, der fi) wiederum mit der Yänge 
des Schiffes und der Beihaffenheit der Schiffsaußenhaut ändert. 

Sp einfach es aljo ıft, mittelS diefer empiriichen Formel 
den Neibungsmwiderftand zu bejtimmen, jo ſchwierig, ja unmög- 
ih, ift es, den Wellen und Wirbel bildenden Widerftand 
rechneriſch zu ermitteln. 

Diefen Widerjtand nun, der lediglih dur die Form des 
Schiffes, durch das Verhältnig der Fänge zur Breite und dur 
die Schärfe der Wafferlinien des Vor» bezw. Achterſchiffes 
bedingt wird, trogdem jchnell und fiher zu finden, verdanken 
wir den beiden engliihen Schiffbausffngenieuren William und 
N. E. Froude, Bater und Sohn. 

In Folgendem joll in Kürze die Froudeſche Methode 
etwas näher beleuchtet werden. 


*) Hierzu 1 Schema und 7 Bilder. 
Nauticus, Jahrbud 1900, 97 
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In einem langen Baſſin werden Schiffsmodelle, die genau 
der wirkliden Schiffsform nadhgebildet find, geſchleppt. — 
Die Zugkraft für verjhiedene Modellgeihwindigkeiten wird 
mittel eines Dynamometers (cf. Schema) direkt gemeffen, fie 
ſtellt fih graphiih auf einem mit Papier überzogenen, rotirenden 
Holzcylinder dar. — Dieje Zugkraft giebt uns aljo den Total- 
widerjtand, den das Modell bei einer gewiffen Gejhwindigfeit 
gegen die Fortbewegung ausübt. Wird nun von diefem Total- 
widerftand der nad) der vorher angegebenen Weije berechnete 
Neibungsmwideritand abgezogen, jo bleibt als Reſtwiderſtand 
der gejuchte Wellen und Wirbel bildende Widerftand übrig. 
Wie es möglich war, den Neibungswiderftand für das Modell 
zu berechnen, ebenjo wird es weiter möglich fein, denfelben für 
das dem Modell entiprehende Schiff zu bemeffen. Um nun 
endlih den Totalwiderſtand des Schiffes ſelbſt zu erhalten, 
wird der joeben ermittelte Reftwiderftand des Modells benukt. 
Derjelbe folgt nämlid dem von Newton gefundenen und von 
William Froude in der Schiffbautehnif zuerſt in jo 
hervorragend nugbringender Weije angewandten mechaniſchen 
Aehnlichkeitsgeſetze, weldhes befagt, daß, wenn ſich zwei geometrijch 
vollfommen ähnliche Körper, wie wir fie ja in dem Schiff und 
jeinem Modell vorfinden, mit forrefpondirenden Gejhwindigfeiten 
bewegen, ji die fir dieſe Bewegungen erforderlihen Kräfte 
wie die dritten Potenzen der linearen Abmefjungen diejer beiden 
Körper, oder wie die Gewichte der Körper verhalten, wobei 
unter forrejpondirenden Gejhwindigfeiten die Geſchwindigkeit v 
des Modells und v-yYa de3 Schiffes zu verftehen find, wenn 
a das Verhältniß der linearen Abmeffungen des Schiffes zum 
Modell angiebt. 

In umftehender Figur fei die ausgezogene Kurve die 
Kurve der durh Schleppverjuche gefundenen Modellwiderjtände, 
die punftirte Kurve die der nachträglich berechneten Reibungs— 
widerftände des Modells. — Der jhraffirte Theil der Figur 
giebt uns demgemäß direft den Neftwiderftand oder die beim 
Modell für Bildung und Erhaltung der Wellen und Wirbel auf: 
gewandte Kraft r„ an. — Zufolge des vorher erwähnten 
mechaniſchen Aehnlichkeitsgejeges wird fomit der Totalwiderſtand 
Rr für das in feinen Längen-, Breiten» und Tiefenabmeifungen 
amal jo große Schiff Rr=Rr +u?-r, fein, wenn Rx der 
Neibungswiderftand des Schiffes if. — Man wird aljo, 
ähnlich wie vorher durch Verjuche, jet eine Kurve der Sciffs- 
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widerftände durh Rechnung aufzeichnen fünnen, die für jede 
beliebige Geihmwindigfeit den geſammten Schiffswiderjtand 
graphiſch darftellt. Vergl. umftehende Figur. 

Da nun, wie bereit3 erwähnt, der welfen- und wirbel- 
bildende Widerftand abhängig ift von der Schiffsform, jo 
wird e8 demnad nicht gleichgültig fein, welche Linien ein Schiff 
für ein gegebene Deplacement erhalten muß, um für diejes 
Deplacement bei gewiffer Majchinenleiftung die größtmögliche 
Geſchwindigkeit zu erreichen oder für eine gegebene Geſchwindig— 
feit die kleinſte Mafchinenleiftung und fomit den geringjten 
Kohlenverbraud zu erzielen. — Erinnert wird hierbei nur an 
die wohl allgemein befannte Thatſache, daß mande Schiffe 
nah ihrer Verlängerung bei gleichbleibender Maſchinenkraft 
an Gejhwindigfeit nichts eingebüßt, ja fogar noch mandmal 
gewonnen haben. 

Wenn nun durch Verſuche vermittelft der Froudeſchen 
Methode die günftigfte Form und der Widerftand des diejer 
Form entjprehenden Schiffes beſtimmt ift, jo wird weiter die 
effektive oder Nutzleiſtung der Maſchine berechnet. — Er- 
fahrungsgemäß iſt diefe Nutleiftung ein Bruchtheil der in- 
dizirten oder der nad) Dampfdiagrammen gemefjenen Maſchinen— 
leitung, jagen wir 3. B. die Hälfte — Es müßte deinnad) 
die aus der Rechnung gefundene Nugleiftung durd 0,5 dividirt 
bezw. mit 2 multiplizirt werden, um die erforderlihe in— 
dizirte Majchinenleiftung zu erhalten. Dieſer Erfahrungs: 
foeffizient wird abhängen von der Art der Maſchine und dem 
Typ des Schiffes. 

Mag die Methode der Modellihleppverfuhe daher nicht 
in jedem Falle jo ohne Weiteres die indizirte Yeiftung der 
Majhinenanlage ergeben, da fie die Funktion eines Erfahrungs- 
foeffizienten bei Berehnung diejer Yeiftung ift, der nur aus 
ähnlichen Schiffen gewonnen werden kann, jo jteht doc zweifellos 
feft, daß, wenn durh Variation des Modellihiffs ſchließlich 
die zumeijt fiir den wellen- und wirbelbildenden und Schließlich 
für den Zotalwiderftand günftigfte Modellform gefunden tft, 
auch das wirflihe Schiff, das nah diefem Modell konjtruirt 
wird, die beiten Nejultate liefert. 

Ueberzeugt von der Wichtigkeit einer nah Froudeſcher 
Idee erbauten Berjuchsitation, wie ſolche jchon feit geraumer 
geit in England, Italien und Rußland eriftirten, und geftütt 
auf eigene Erfahrungen, die der „Norddeutiche Lloyd“ in der 


27* 
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Schleppverſuchsſtation der Königlihen Italieniſchen Marine in 
Spezia hatte jammeln können, entihloß ſich derjelbe zur Er— 
bauung einer eigenen Anſtalt. Dem Entſchluſſe, welder im 
Mai v. Is. gefaßt war, folgte bereits Anfang Juni die That; 
am 6. uni 1899 wurde der erjte Spatenftih zur Herſtellung 
des Schleppbaſſins ausgehoben. — Im Februar d. 8. wurde die 
Abtheilung für ſchiffbautechniſche Verſuche, wie die Schleppverjudhs- 
ftation offiziell benannt ift, dem Betriebe übergeben. — Der 
Bau der gefammten Anlage, einjhließlih aller ihrer maſchi— 
nelfen Einrihtungen, hat demnad nicht länger als 9 Monate 
gedauert. 


Modell: 


nr — Widerftand in Grammen, 





v — Modellgefchwindigkeit in Metern pro Sekunde. 
rt — Totalwiderftand. 

Tr = Neibungswiderjtand. 

r# —= Wellen: und mwirbelbildender Widerftand. 
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Rr = Widerſtand in Tonnen. 





V — Schiffsgeſchwindigkeit (v - Ya) in Knoten pro Stunde. 


Am 13. März d. Is. durfte der „Norddeutihe Lloyd“ 
diefe Station Seiner Majeftät dem Deutſchen Kaijer 
und am 25. März Seiner Königlichen Hoheit dem 
Prinzen Heinrih von Preußen vorführen. 

Das unter Dah befindlihe Areal der Anſtalt beträgt 
2041 qm, die ſich auf folgende Räume vertbeilen: Eine lange 
Halle mit dem Schleppbaflin, die Modellgießerei, der Raum 
für die Modellſchneidemaſchine, die Werkjtatt, der Zeichenſaal, 
zwei Bureaus, der Naum für die Affumulatoren und das 
Magazin. Hierzu kommt nod eine Filteranlage von rund 
1083 qm, jo daß fi das gefammte bebaute Areal auf 3124 qm 
beläuft. 

Das Schleppbaſſin, Bild 1 und 2, ift nicht wie in Spezia 
oder Gosport bei Portsmouth, wo fih der Experimental 
Tank der engliihen Admiralität befindet, aus Stein erbaut, 
jondern aus Holz. Der Bau diefes Baffins, welches im Fichten 
164 m lang, 6 m breit und 3,70 m tief ift, hat ein äußerft 
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jolidver und fefter fein müffen, um jeglihe Bewegung der Seiten— 
wände, ſei es infolge Erd- oder Wafferdruds, nah Möglichkeit 
zu vermeiden. Die beiden vorerwähnten Aufnahmen 2 und 5 
zeigen uns das Schleppbajfin furz vor der Vollendung im 
leeren und nad der Vollendung im gefüllten Zuftande, legtere 
mit dem Verſuchswagen am äußerten Ende. 

Die Bilder 3 und 4 geben uns eine Darjtellung des mit 
den Meßgeräthen verjehenen Scleppwagens und dem am 
vorderen Ende des Schleppbajfins befindlihen 9,50 m langen, 
1,25 m tiefen und 1,70 ın breiten Ehadt mit den beiden jeit- 
lihen 10 m langen, 1,50 m breiten und 0,80 m tiefen Fleinen 
Balfins. Will man nämlich die auf dem Schleppwagen be- 
findlihen Meßinftrumente fontroliren oder auseinandernehmen, 
jo fährt man den Wagen über diejen 9,50 m langen Schadt. 
Die beiden Seitenbaffins dienen zum Einftellen des Modells 
auf den richtigen Tiefgang mittel8 mit Schrot gefüllter, genau 
abgewogener Ballaftpädchen. 

In der Modellgießerei, Aufnahme 5, werden die beim 
Schleppen verwendeten Schiffsmodelle aus Raraffin in einen 
mit bejtem Thon angefüllten Tankkaſten gegoſſen. Das Bild 
jtellt den Augenblid dar, wo das für die Weiterbearbeitung 
fertige Modell aus feiner Form mittels Krahnıı befreit wird. 
Links ſehen wir den PBaraffinihmelzofen, in dem das Paraffın 
im Wafferbade geihmolzen wird. Auf den oberen mittleren 
Hahn wird ein Rohr geihroben, weldes von dem Ofen bis 
zur Form reiht. Am Vordergrunde liegt das Hohlgerippe 
eines Modellferns. Diejes Gerippe wird mit Leimvand über: 
zogen, mehrfah mit Thon angeftrihen und in die in dem 
Formkaſten vorher ausgearbeitete äußere Modellform eingejet, 
um fo den Hohlguß zu ermöglichen. 

Der Krahn jet das Modell zweds Weiterbearbeitung auf 
den Wagen der Modellſchneidemaſchine (Bild 6). — Dieje 
jehr finnreih konſtruirte Maſchine jchneidet das gegoffene 
Paraffinmodell direft nah der der Modelllänge entſprechenden 
Konftruftionszeihnung, welche fih unter dem von einem Arbeiter 
bewegten Handrade bin und her bewegt. Die beiden Mefjer 
(in der Mitte des Wagens) maden etwa 1600 Umödrehungen 
in der Minute. 

ft das Modell fertig bearbeitet und jein Gewicht ent- 
Iprebend dem Deplacement des Schiffes unter Berüdfihtigung 
des Maßjtabes genau fontrollirt, jo wird es unter den Schlepp- 
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wagen gejhoben (Bild 7). — Diejer Schleppwagen wird durd 
Eleftromotore getrieben, die ihren Strom Affumulatoren ent- 
nehmen, um eine möglichſt gleihmäßige Geſchwindigkeit zu 
erzielen. — Durd Ein> und Ausihaltung von Akfumulatoren 
und Widerftänden- durch Parallel- und Hintereinanderihaltung 
der beiden Antriebsmotore fann man die Gefhwindigfeit des 
Wagens von 0,40 m bis 6,0 m pro Sekunde variiren, jo daß 
es möglih ift, Zorpedobootsmodelle mit Leichtigkeit bis zu 
40 Seemeilen Schiffsgefhwindigfeit zu fchleppen, eine Ge— 
Ihiwindigfeit, die in abjehbarer Zeit noch nicht erreiht werden 
dürfte. 
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— — Achtung As Modellwiderstander kur der Brrorgung 


Bild 1. 








Bild 3. 
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Panama- oder Nicaragun-Kanal.*) 


Bedeutung eines Mittelamerifanifchen Kanals, 


„Der Stille Ozean ift das Meer, auf dem der 
Handel der Zukunft jih entwideln wird!" Diejer Aus: 
iprud fiel vor Kurzem in einer Sigung des Untonsjenats und 
wird aud an der Weftküfte der Vereinigten Staaten von Amerika 
häufig gehört. Das große China mit feinen unermeßlichen 
Schägen ift das natürlihe Abjatgebiet für Nordamerika. Es 
liegt demjelben näher als den europäiſchen Mächten England, 
Deutihland und Frankreih, deren Handel allerdings augen- 
bliklih dem amerifanifhen bedeutend überlegen iſt. Daher die 
Befigergreifung und das Fethalten der Philippinen, melde 
den Staaten eine treffliche Bajis gewähren und zur Förderung 
der Handelsbeziehungen mit dem Reich der Mitte von un— 
ihäßbarem Werthe find! Der Dandel und Berfehr an der 
Weſtküſte von Amerika hat jih erjt jeit den legten 30 Jahren 
in größerem Umfange entwidelt. Der Anſchluß Kaliforniens 
an die Vereinigten Staaten, die Erſchließung des Weftens, das 
Aufihießen San Franciscos zur erjten Handelsjtadt an der 
Mejtküfte, die Vollendung der transkontinentalen amerifanijchen 
und kanadiſchen Eifenbahnen, das find die Punkte und Abjchnitte, 
welche Schritt für Schritt von dem Aufſchwung des Handels 
Zeugniß ablegen und zeigen, daß der als Einleitung angeführte 
Sat fein Phantom der Einbildungskraft ift, jondern nad aller 
menſchlichen Vorausſicht fi dereinft bewahrheiten wird. Dem 
amerifanifhen Handel, welcher fihb in San Francisco fon= 
zentrirt, ift durch den Aufſchwung VBancouvers, des Ausgangs: 
punftes der kanadiſchen Bahn, ein jtarfer Nebenbuhler ent- 
ftanden. Beide Häfen find die Stapelpläge für den gejammten 
hinefiihen und japanifhen Handel. Daneben iſt der Handel, 
welcher zwiihen Süd-, Mittelamerifa und den Vereinigten 
Staaten jowie den europäiihen Dandelsftaaten betrieben wird, 
beadhtenswerth. Außer englifhen und amerikaniſchen Dampfer- 
linien ift es namentlih die deutſche Kosmos-Linie, welde 
lebhaft an dieſem Handel betbeiligt ift. 

Während die Weftfüfte der Vereinigten Staaten durch 


*) Hierzu drei Pläne. 
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ein ausgedehntes Eijenbahnneg mit der Oftküfte verbunden ift, 
und aud in Mittelamerika bereits Verbindungsbahnen von 
Diten nah Welten in Betrieb oder in weiterer Ausführung 
geplant find, kann der Verkehr nah der Weftküfte von Süd— 
amerifa nur auf dem Seewege durh die Magelhan-Straße 
bezw. um das Kap Horn erfolgen. Ein Gleiches ift für alle 
diejenigen Dandelsgegenftände an der ganzen Wejtfüfte geboten, 
deren Beförderung auf der Eijenbahn infolge zu hoher Fracht— 
jäge nicht vortheilhaft ift. Ein Blid auf die Weltkarte genügt, 
jih darüber klar zu werden, wie widtig für die Erſchließung 
der Wejtküfte Amerikas und den Zufunftshandel auf dem Stillen 
Meer eine DVerbindungsitraße zwiſchen letterem und dem 
Atlantiihen Meere if. Die Entfernung von New Nork nad 
San Francisco beträgt um Kap Horn etwa 15 000 Seemeilen, 
durch einen jolden Kanal nur etwa 5000 Seemeilen. Es werden 
alijo 10000 Seemeilen erjpart werden. Natürlih find es in 
erjter Yinie die Vereinigten Staaten von Amerifa und im 
Bejonderen die großen Pandelspläge an der Küfte, welde den 
Hauptgewinn aus einem Iſthmus⸗Kanal ziehen würden. Die 
Produkte Kaliforniens gehen jetzt auf dem Seewege um das Kap 
Horn nach England und dem Kontinent. Der Kanal würde den 
Abſatz dieſer Produkte weſentlich fördern, und auch die Bevölkerung 
der wegen ihrer Fruchtbarkeit und des vorzüglichen Klimas be— 
fannten wejtlihen Staaten würde ſchnell zunehmen. Vor Allem 
würden aber die Handelspläge der Oftküfte mit ihrem gewaltigen 
Kapital thatkräftig in den Dandel nah China und Japan ſo— 
wie nad der Weftküfte von Mittel- und Südamerika eingreifen 
und damit demjelben zu einem ungeahnten Aufihwung ver- 
helfen. Jedoch auch die europäiihen Handelsjtaaten werden 
ihren Vortheil von einer ſolchen Fahrſtraße haben. Die nach— 
ftehende Tabelle giebt den Vergleich zwijhen den Seewegen 
dur die Magelhan-Straße und dur den Iſthmus-Kanal: 


von Hamburg durch die Magelhan:Strafe durd) den Iſthmus⸗Kanal 


ven Valparaiio .... 9300 Seemeilen 7800 Seemeilen 
Callao ...... 10 700 z 6 600 
: Suayaquil .... 11500 : 6 100 
: Bunta Arenas in 
Coſta Rica .... 12800 s 5 700 
s Acapulco ee 13 700 : 6 700 
: San Francisco . 15600 s 500 


* den deutſchen She an der Wejtfüjte von Amerila 
betrifft, ſo mag an dieſer Stelle darauf hingewieſen werden, 
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daß derjelbe unter dem Titel „Deutſche Intereſſen in 
Mittelamerika” im „Nauticus, Beiträge zur Flottennovelle“, 
Seite 35 behandelt worden ift. Beſonders in Chile, Merico 
und unter den Staaten Mittelamerifas in Guatemala und 
Coſta Rica ift das deutſche Element fleißig an der Arbeit ge— 
wejen und hat den deutihen Handel zu großem Anſehen ges 
bradt. Wird eine Fahritraße zwiſchen tem Atlantiihen und 
dem Stillen Meere geihaffen, jo ift Deutihland dadurd in den 
Stand gejeßt, feinen eigenen nduftrieartifeln auf geradem Wege 
und in fürzerer Zeit als bisher Abjat zu gewähren. Aber aud) 
als zweite Handelsftraße nah Oſtaſien wird der neue Kanal für 
Deutſchland von großer Bedeutung fein, in Anbetracht der großen 
wirthſchaftlichen Intereſſen, weldhe dort vorhanden find, wenn 
auch eine nennenswerthe Abkürzung des Reiſeweges gegenüber 
der Suez-Kanal-Route nit eintritt. 

Unter den Projekten für einen Iſthmus-Kanal find zwei 
hervorzuheben, welde für die Verwirklihung des Gedantens 
ernitlih in Betraht fommen. Es ſind dies der Panama— 
und der Nicaragua-fanal. 


Der Panama-Ranal.*) 


Der Zufammendrud der alten Panama-Geſellſchaft 
im Jahre 1889 ift noch in friſchem Gedächtniß. Die Urſachen 
desjelben lafjen fih in der Hauptſache darauf zurüdführen, daß 
es an forgfältigen und gründliden VBermeffungen und Vorarbeiten 
fehlte, um die Art der Ausführung, die Koften des Werls und 
ihlieglih die Zeit zu beftimmen, welche nöthig war, e8 zu 
vollenden. Als die alte Gejellihaft fih dazu entſchied, ftatt des 
Niveaufanals einen Scleufenfanal zu bauen, war es finanziell 
unmöglid, dies auszuführen, da ihr Kredit gänzlid erichüttert 
war. 260 Millionen Dollars waren vereinnahmt worden. 
Die wirklihen Ausgaben auf dem Iſthmus betrugen etwa 
156 Millionen, und hiervon waren für Erdarbeiten etwa 
88 Millionen verausgabt. Der Werth der Arbeiten der alten 
Gejellihaft wurde von einer Kommiſſion abgejhägt und in 
Anbetracht der großen Menge von noch braudbaren Majhinen 
und Handwerkszeug aller Art, der ausgeführten Arbeiten, Ein- 


*) Nach Angaben des Buches „The New Panama Canal Com- 
pany“ New Mort 1898. Dezember. 
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rihtungen, des Landerwerbs, der gewonnenen Erfahrungen ꝛc. 
mit 90 Millionen Dollar berechnet. 

Sm Jahre 1894 bildete fih die neue Banama-Ge- 
jellfhaft mit einem Kapital von 13 Millionen Dollar. 

Um jede Spekulation zu vermeiden, wurde dies Kapital 
als unangreifbar erklärt. Das Direktorium fette ſich aus 
ganz neuen und unabhängigen Berjönlichfeiten zujammen, 
welde zu denen der alten Gejellihaft in Feinerlei Beziehungen 
ftanden. Die neue Gejellihaft wurde von den Vereinigten 
Staaten von Columbien anerkannt und beftätigt. Sie begann 
ihre Arbeiten damit, fi eine genaue und vollftändige Kenntniß 
ter örtlihen VBerhältniffe, insbejondere der Eigenjhaften des 
Bodens, zu verjchaffen, wo das Werf ausgeführt wurde, und 
ebenjo die Mittel und Wege zu diefer Ausführung ausfindig 
zu maden. Die von der alten Geſellſchaft gemadten Er: 
fahrungen wurden verwerthet und durch ausgedehnte Arbeiten 
vervolljtändigt, theil3 um mit der Gegend befannt zu werden, 
theils um den Kanalbau jelbjt zu fürdern. Die neue Gejell- 
ihaft beihloß, die Aushebungen in ſolchem Umfange durchzu— 
führen, daß fein Zweifel an dem zufünftigen Werft mehr be- 
ftehen bliebe. Die für diefen Zweck unternommenen Arbeiten 
hingen eng mit dem Kanalbau jelbjt zuſammen. Für alle 
diefe Arbeiten wurden mehr als drei Jahre verwendet. 

Trotz des Vertrauens, welches die neue Gejellihaft in ihre 
eigenen Ingenieure fette, bielt fie es für angezeigt, um die 
endgültigen Entihlüffe außer jeden Zweifel zu jegen, eine 
internationale techniſche Kommiſſion, bejtehend aus 
Ingenieuren der verjchiedenften Staaten, zujammentreten zu 
lafjen. In diefer Kommiffion waren die bedeutendften Ingenieure 
der Bereinigten Staaten, Frankreichs, Englands, 
Deutjhlands, Rußlands und Golumbiens vertreten, 
welche alfe bereit3 an Unternehmungen diefer Art betheiligt 
gewejen waren und fi durd große Erfahrungen auszeichneten. 
(Von deutſchen Ingenieuren gehörten die Herren Fülſcher 
und Koch, welche die Leitung des Baues des Kaiſer Wilhelm- 
Kanals hatten, zur Kommijfion.) Die tehniihe Kommiſſion 
wurde im Februar 1896 zufammenberufen und bat neben dem 
Studium und der Komiteearbeit über bejondere Fragen, der 
perjünliden Prüfung der Arbeiten auf dem Iſthmus durch 
eine aus ihren Mitgliedern ernannte Abordnung, zu freiem 
Austaufh der Anfihten und Prüfung aller einichlägigen 
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Pläne über hundert Situngen abgehalten. Diejelbe hat außer: 
dem mit großer Sorgfalt und vielen Ausgaben über einen 
Zeitraum von zwei Jahren ſich erjtredende Beobachtungen 
des Chagres-Fluſſes gemadt, in der Abjiht, die verjchiedenen 
Berhältniffe diejes Fluffes zu jeder Zeit und unter allen Bes 
dingungen fejtzulegen, damit ganz zuverläjjige Angaben vor: 
handen jeien, auf welde die Schlußfolgerungen, betreff3 der 
Behandlung des Fluffes, aufgebaut werden konnten. Auf Grund 
aller Beobachtungen erjtattete die techniſche Kommijfion folgen— 
den Beridt:*) 

Der Panama-fanal geht von Colon am Atlantiihen 
Meer nah Banama am Stillen Meer. Seine Geſammt— 
länge ift 46,2 engl. Meilen **) einschließlich 3,35 Meilen, welche im 
Stillen Meer bis zum tiefen Fahrwaſſer ausgebaggert werden. 
Die große Cordilferen-Slette, welhe den Iſthmus entlang läuft, 
bildet an dem ausgewählten Punkt einen Paß, welder nicht 
zu hoch ift, um den Bau des Kanals zu ftören, während die 
nad beiden Seiten anftoßenden Theile niedrig verlaufen. 
Dementiprehend wird das Profil des Kanals in der Mitte 
hoch und flaht jih langjam nad) den niederen Theilen an der 
Se ab. In Colon befindet fih die Hauptniederlage der 
Neuen Gejellibaft. Von dem Heinen Hafen des Folk-Fluſſes 
folgen wir dem anal nahezu 11,8 Meilen. Diejer Kanal ift 
ihiffbar und hat Tiefen von 16,4 bis 29,5 Fuß. 

Bon Meile 12 His Meile 27 find die ganze Strede 
entlang Wushebungen gemadht worden, und die Böſchungen 
fteigen allmählid vom Meeresnivean bis zu einer Höhe von 
49,2 Fuß, mit Einfchnitten, beifpielsweije bei Bohio 131,2 Fuß 
tief und bei San Pablo und Matadin 82 bis 98,5 Fuß 
tief. Bon der 28. Meile erhebt fi die Cordillere, zwiſchen 
der 28. und 33. Meile ift ein gutes Stück Arbeit geichafft 
worden. Hier wird Eulebra erreidht, wo das Werf infolge 
des Charakters der oberen Erdihichten bedeutend weniger fort: 
gejhritten if. Der von der alten Gejellihaft begonnene 
Durchſtich iſt von der neuen Gejellihaft fortgejegt worden 
und hat jest eine Durhfchnittstiefe von 164 Fuß. Es beginnt 
dann der Fall nah dem Stillen Meer, und auch bier find die 
Arbeiten in vollem Gange. Die Höhen der Bölhungen gehen 


*) Hierzu zwei Karten: Generalplan des Panama:Kanals 
und Profilkarte. 
**) Eine Meile (enaliih) = 1,6 Km. 


430 Panama: oder Nicaragua-Kanal. 


von 49 oder 65 Fuß bis annähernd 196,5 Fuß und ab- 
nehmend bei der 40. Meile von 6,5 bis zu 16,4 Fuß. Bon 
diefem Punkt des Stillen Meeres an ift der Kanal vollendet 
in einer Tiefe von 6,5 bis 26,2 Fuß. Von Meile 42,8 bis 
zu den großen Waffertiefen bei Naos, Meile 45,9, iſt der 
Kanal bis zu einer Tiefe von 16,5 bis 29,5 Fuß ſchiffbar 
und vor Kurzem von der neuen Gefellihaft bis zu einer 
ungefähren Tiefe von 27,3 Fuß unter der Meeresflähe aus— 
gebaggert worden. 

Außer den tiefen und ausgedehnten Einſchnitten jind zahl- 
reihe Bohrungen vorgenommen worden, weldhe über die Be- 
ihaffenheit der Schichten unter der Oberflähe Aufklärung 
geben und feinen Zweifel mehr laſſen betreff3 der Güte des 
Bodens, durch welden der Kanal bis zu großer Tiefe gegraben 
und auf welhen Dämme, Schleujen :c. errichtet werden müffen. 
Der urjprünglide Plan der alten Gejellihaft war, einen 
Kanal zu bauen, offen von einem Meer zum anderen, aber 
nah mehreren Jahren Arbeit wurde der Plan aufgegeben in 
Anbetracht der ungeheuren Erdarbeiten zur Bewältigung des 
Durditihs bei Eulebra, fowie der Schwierigkeit und der Aus- 
gaben, einen genügenden Schuß gegen ein gelegentliche Leber: 
fluthen des Chagres-Fluſſes zu erzielen. Der von der techniſchen 
Kommiljion und der neuen Gejellihaft angenommene Plan 
geht darauf hinaus, die Tiefe der Aushebungen in der Mitte 
des Iſthmus herabzujegen, dafür eine entipredende Scleujen- 
einrihtung zu treffen und den Chagres- Fluß zur Speijung 
des Kanals zu benugen. Hieraus entjtehen folgende drei 
Hauptfragen: 

a) Bis zu welder Tiefe müfjen die Ausbebungen in der 
Mitte des Iſthmus geführt werden? Wie groß ift die Zahl 
und die Höhe der Schleujen anzunehmen? 

b) Welches ift die bejte Art, um den Chagres-Fluß im 
Zaum zu halten? 

c) Wie ift der Kanal zu jpeijen? 

Die Zahl der Schleufen hängt von der Tiefe der Erd— 
aushebungen (Höhe des Kanalbettes) ab. Se tiefer die Aus: 
hebungen geben, je mehr Zeit wird für das Werf gebraudt, je 
weniger Schleujen find erforderlih. Umgelehrt, je unbedeutender 
der Durchſtich, dejto weniger Zeit, defto mehr Scleufen find 
nöthig. Die Nothivendigkeit, den Kanal vom Chagres-Fluß 
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zu ſpeiſen und für die Ueberſchwemmungen tesjelben geeignete 
Vorkehrungen zu treffen, ijt ebenfalls auf die Höhe des Kanal— 
bettes von Einfluß. Bon einer Menge von Plänen wurden 
drei ausgewählt, in melden die Höhe der Kanaljohle auf 
29,50 m, 20,75 m und 10 m über mittleren Wafjerftand im 
Atlantiſchen Meer fejtgefest wurde. Bon diejen drei Plänen 
hat die Kommiſſion nah reifliher Weberlegung und unter Zu— 
grundelegung der bei den Arbeiten gemadten Erfahrungen jid 
für den mittleren mit vier Schleufen an jeder Seite ent- 
jhieden, da die Erdarbeiten, welhe zur Herſtellung dieſes 
Kanals mit der Sohle 20,75 m über der See erforderlich 
find, vorausfihtlih gerade foviel Zeit in Anſpruch nehmen, 
als der Bau der Schleufen und Dämme, — ein Ergebniß, 
welches für die Ausführung des Unternehmens ſehr beadhtens- 
werth ift. Wenn dagegen ſich während der Arbeiten heraus— 
jtellt, daß der Durchſtich mehr Zeit erfordert, fann die Kanal— 
foble auf 29,50 m gelegt werden, in welchem Falle eine Schleufe 
an jeder Seite hinzugefügt werden muß. Oder, wenn im 
Gegentheil die Arbeiten Schneller forticreiten, al8 angenommen, 
fann die Sohle auf 10 m gelegt werden, in weldem Falle 
eine Schleuje an jeder Seite in Fortfall fommen kann. Der 
Uebergang zu dem erjten bezw. dritten Plan kann ohne 
Störung des allgemeinen Planes ausgeführt, nur darf eine 
Entjheidung nit zu lange aufgefhoben werden. Die Aus» 
führung des Planes mit 20,75 m Höhe des Kanalbettes ift 
nun, wie folgt, beabſichtigt: 

Der am hödjten gelegene Abſchnitt des Kanals bei Eule- 
dra gebt von 46,6 bis 56,3 km und wird an der Sohle 
eine Breite von 36 m haben. Die oberen Schichten beftehen 
aus Lehmboden, unter demjelben ift Fels, welder ſtufenweiſe 
abgebaut wird. Der nächſte Abjchnitt geht von Obispo nad) 
Bohio von 46 bis 24,5 km mit einer Bodenbreite von 
50 m. Mit einer doppelten Scleufe bei Bohio geht der 
Kanal in den Atlantifhen Abſchnitt über, welcher eine Breite 
von 30 bis 34 m hat. Auf der pazifiihen Seite endet der 
höchſte Abjhnitt mit einer Schleufe bei Paraiſo. Es folgen 
dann zwei weitere Abjchnitte; einer von Paraiſo bis nad 
Pedro Miguel — 56,6 bis 59,0 km — und der zweite 
von Pedro Miguel bis Miraflores — 59,4 bis 61,8 km 
— mit den nöthigen Schleujenanlagen. Der pazifiihe Ab— 
ihnitt geht von 61,8 bis 74 km mit einer Breite von 30 m; 
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hiervon ift ein Theil mit einer Breite von 50 m im tiefen 
Fahrwaſſer ausgebaggert. 

Die Waffertiefe in den Schleujen joll 9,5 bis 10 m jein. 
Die Schleufen jelbft find 225 m lang und 25 bezw. 15 m 
breit. Einige Kommiijfionsmitglieder treten dafür ein, daß 
beide Schleuſen 25 m breit gemaht werden. Im tiefen Ein- 
ihnitt bei Culebra beabfihtigt man, die Böſchungen mit 
Steinen zu verkleiden. Von den 46 Meilen, welche der Kanal 
lang ift, find 26,75 Meilen eine gerade Strede und 15 Meilen 
haben eine leihte Krümmung, deren NRadins 3000 m nidt 
überjhreitet. Sn dem großen centralen Durchſtich haben ein= 
zelne Krümmungen einen Radius von 2500 m. 

Die zuverläffige Regelung des Chagres-Fluffes wird durch 
zwei Dämme erreicht, welche das Waffer aufftauen, den höchſten 
Kanalabſchnitt während der trodenen Jahreszeit mit Wafjer 
verjehen, den Kanal jpeifen und die nöthige Wafferkraft liefern, 
welde, in Elektrizität umgefegt, die Bewegung der Schleuien 
und die Beleuchtung des ganzen Kanals während der Nacht 
vermittelt. Eine beträctlibe Strede lang läuft der Kanal in 
dem Bett des Fluſſes, welder eine ftarfe Strömung bat und 
plögliden und mandmal gewaltigen Ueberſchwemmungen aus— 
geſetzt iſt. Daher tritt die Nothwendigfeit ein, den Fluß ab- 
zulenfen bezw. jeinen Wafjerftand zu regeln, um einer Ser: 
jtörung der Kanalanlagen vorzubeugen. 

a) Ein Damm wird in Bohio bei der legten Schleujen- 
anlage auf der atlantifhen Seite errichtet. Derjelbe wird aus 
Erde gebaut, 23 m hoch und 392 m lang. Durd diejen 
Damm wird der Chagres-Fluß in einen großen See ver- 
wandelt, dejjen Grenzen genau ermittelt find. 

Derjelbe erjtredt ji 13 Meilen nad Obispo, wo der 
Kanal den Fluß verläßt. Neben dem Damm werden je zwei 
Wehre angelegt, von denen das eine in Abzugsfanälen an der 
linfen Seite des Kanals (von Colon als Anfangspunft ges 
rechnet) bei Ueberſchwemmungen 500 cbm Waffer pro Sekunde, 
das andere in Abzugsfanälen auf der rechten Seite des Kanals 
und in den Chagres- Fluß ſelbſt mindejtens 700 cbm Waffer 
pro Sekunde abfließen läßt. Durch diefe Einridtung wird 
nit allein der Wafjerftand des Chagres: Fluffes geregelt, 
jondern es wird aud verhindert, daß ftarfe Strömungen dort 
auftreten, wo der Kanal das Flußbett freuzt, — eine wichtige 
Sade für die Schifffahrt. 
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b) Der zweite Damm wird bei Alhajuela am oberen 
Chagres, etwa 9'/a Meilen vom Kanal, errichtet und ganz aus 
Beton und Gement beftehen, da er auf feſtem Felſengrund 
aufgeführt werden fann. Die Höhe des Dammes wird etwa 
50 m, jeine Yänge 285,5 m jein. Die Profile und Einzel« 
heiten des Baues find nad den meuejten Erfahrungen der 
Tehnit ausgearbeitet. Der Damm wird ein Beden von 
10 Quadratmeilen jchaffen, mit einem Fafjungsvermögen von 
100 bis 130 Millionen Kubifmetern. Eine der Hauptaufgaben 
diefes Bedens ift, den oberjten Abjehnitt des Kanals während 
der trodenen Jahreszeit (Januar bis April) mit Wafjer zu 
verforgen. Aber außerdem wird es dazu beitragen, die Waffer- 
mafjen des Chagres-Fluſſes zu regeln, und die Waflerkraft 
liefern, welde, in Elektrizität übertragen, die Bewegung der 
Schleuſen und die Beleuchtung des Kanals während der Nacht 
übernimmt. 

ce) Zu diefem Zwecke wird das Beden mit dem oberjten 
Abſchnitt des Kanals durh einen Zubringer, der 25 cbm pro 
Sekunde faßt, verbunden werden. Diejer Zubringer, 9'/. Meilen 
lang, beginnt bei einer Erhöhung von 58 m über dem Meeres- 
jpiegel und wird theilweije dur Fünftlihe Heine Seen, welde 
aus den Schluchten mittelſt Dämmen bergejtellt werden, theil- 
weiſe durh Tunnel und Möhren geleitet. Eine genaue Prüfung 
diefer Anlagen bat die praftiihe Ausführbarfeit derjelben dar: 
gethan. Der Zubringer durchſchneidet ein jchwieriges Gelände, 
und fein Bau wird verbältnigmäßig viel Koſten verurſachen, 
aber, verglihen mit vielen derartigen Einrichtungen weſtlich 
vom Miffiffippi= Fluß, bietet die Ausführung feine erniten 
Schwierigkeiten. Cine furze Hülfseiſenbahn wird entlang des 
Chagres⸗Fluſſes zu erbauen jeın, um die Arbeiten am Albajuela= 
Damm und dem Zubringer zu bejichleunigen. 

d) Beide Dämme zujammen fönnen mindeftens bis zu 
250 Millionen Kubifmeter Waffer aufftauen. Dies, in Ver— 
bindung mit entjpredhenden Wehren, ift ausreihend, um die 
größten befannten Ueberihwemmungen zu bemeijtern. 

Die Zahlen find das Ergebnig jorgfältiger Beobadhtungen, 
welche jeit dem Beginn der Arbeiten der alten Panama-Kanal— 
Gejellihaft und des Baues der Panama-Eijenbahn vorliegen. 
Sollte eine ſtärkere Ueberihwemmung eintreten, jo iſt es 
möglid, daß der Schiffsverkehr auf ein oder zwei Tage unter- 
broden würde; der Kanal aber wird, dank den Vorſichts— 


Nauticus, Jahrbuch 1900, 28 
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maßregeln bei den verjchiedenen Bauanlagen, feinen Schaden 
erleiden. 

e) Durch vorjtehende Pläne wird die Frage des Chagres- 
Fluſſes gelöft. Derjelbe mag fließen, jo ſtark wie die Natur 
es will. Er tft nicht allein infolge der beiden großen Dämme 
bei Bohio und Aldajuela, welde den bejchriebenen See und 
das Beden erzeugen, harmlos gemacht, fondern, anftatt eine 
Gefahr zu fein, ein nützlicher Freund geworden, defjen Bei: 
jtand, wenn der Kanal in Thätigfeit tritt, von unihägbarem 
Werth ift. 

Die Häfen Colon und Panama find jo befannt, daß 
nähere Bemerkungen unnöthig find. Sie find natürliche, nicht- 
fünftlihe Häfen und leicht zugänglid. Seit 50 Jahren werden 
beide Häfen von allen jeefahrenden Völkern aufgejudt. Keiner 
der Häfen erfordert bejonderen Schuß oder Ausbaggerung. 
In 200 Meilen Nähe vom Kanal befinden fich Feine aktiven 
Bulfane. Heftige Winde oder ftarfe Strömungen jind jelten. 
Die Anmwejenheit einer Eijenbahn, welde dem Kanalweg folgt, 
erleihtert die Arbeiten ungemein und ift von großem Vortheil. 
Der Handel hat ſich des Weges Colon bis Panama jeit 
50 Jahren bemädtigt. Die Bedingungen hierzu find vor- 
handen und wohl befannt. Der Weg verbindet die atlantifche 
und pazifiihe Seite von Amerifa. Regelmäßige Dampfer- 
linien von Deutihland, England, Frankreich, New-York, 
Belgien, Spanien, Italien verkehren an der atlantiihen Seite, 
und San Franzisko jowie alle mittel- und jüdamerikanijchen 
Häfen und Mexiko auf der pazifiihen Seite haben jeit 
50 Jahren diejen Weg benutt. Der Panama-Weg bedarf 
deswegen feiner Einführung in die Dandelswelt, 
jondern tft dort jhon jeit einem halben Jahrhundert 
befannt. 

Die Zeit der Durdfahrt für Schiffe durd den Kanal 
wird weniger als ein Tag fein. Kauffahrtei- und Kriegsichiffe 
von jeder Größe können durdgehen. Seit vier Jahren find 
etwa 4000 Arbeiter jowie eine große Zahl von Ingenieuren 
an dem Werk thätig. Wie bereits gejagt, wird der Kanal 
465 Meilen lang jein. Hiervon jind 15 Meilen an der atlan- 
tiihen Seite und 7'/s Meilen an der pazifiihen Seite (etwa 
die Hälfte der ganzen Entfernung) mit dem Meere auf gleicher 
DOberfläbe. Etwa 12 bis 13 Meilen an der atlantifhen und 
5 bis 6 Meilen an der pazifiihen Seite find bereits fertig- 
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geftellt und werden von den Eingeborenen benußgt. Die natür- 
lichen Verbältniffe des Iſthmus find derartig, daß nichts den 
Uebergang von einem Scleujenfanal zu einem Kanal ohne 
Schleuſen hindert, falls dies in Zukunft wünſchenswerth fein 
ſollte. Die neue Gejellihaft ift jetzt die alleinige Befigerin 
des Kanals, der Kanalwerke, Häufer, Majchinen, der Wert- 
zeuge ꝛc. und alles anderen Ranaleigenthums auf den Iſthmus. 
Sie hat keinerlei Verpflihtungen und Schulden, ift finanziell 
ganz unabhängig und jegt den Bau mit ihren gegenwärtigen 
Hülfsmitteln fort. Die Koften für die Vollendung des Kanals, 
auf Grund der Erfahrungen bei den Arbeiten der leßten vier 
Jahre geihägt, werden von der tehniihen Kommiſſion, wie 
folgt, angegeben: 


Dollar 
Die Gejammtloften nach dem — — an . 87.000 000 
Hierzu Unvorhergeiehenes . . . 15400 000 


Summe 102 400 000 
Wenn beide Scleujen mit einer Breite von 25 m 
gebaut werden, wachſen die Koften auf . . . . 125.000 000 


Der Ylicaragua-Ranal.*) 


Das Projekt ſieht einen Kanal vor, welder von der 
Hafenjtadt Greytown beginnt, unter Benugung des San Juan— 
Fluſſes bis zum NicaraguasSee geführt wird und im Hafen 
von Brito an der pazıfiihen Seite endet. Die ganze Strede, 
welche 169 engl. Meilen lang ift, zerfällt in drei Theile: die öft- 
lihe Abtheilung vom Hafen von Greytomwn bis zum 
Damm von Ochoa am San Yuan Fluß; die mittlere Ab- 
theilung vom Damm von Ochoa bis zum Weftufer des 
Nicaragua:Sees an der Mündung des Rio Yajas und die 
weftlihe Abtheilung von der Mündung des Rio Yajas 
in den Nicaragua-See bis zum Hafen von Brito.**) 

Die öftlihe Abtheilung geht von Greytown bis zum 
Damm von Ochoa und ift 31,4 Meilen lang. Es ift meijtens 
nur Sand und Sumpf auszubeben, das ganze Gebiet ift wenig 
bewohnt und mit Urwald bedeft. Bis zur öftlihen Waſſer— 
icheide find drei Schleufen vorgejehen, an deren Ein= und Aus- 


*) Nah Angaben des Buchs „Panama: oder Nicaragua-Kanal?“ 
Von Dr. H. Polakowsky. 1893. Yeipzig:Neuftadt. 
** Hierzu eine Karte: „Plan vom Nicaraqguasfanal”. 
28* 
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gänge ſich Baſſins anſchließen. Der Kanalzsjoll 120 Fuß breit 
und 28 Fuß tief fein. Der Durdftih an der Waſſerſcheide 
ift 3 Meilen lang und hat eine Marimalhöhe von 300 Fuß 
über der Oberfläche des Kanals, der bier eine Tiefe von 
30 Fuß haben ſoll. Ueber 21 pCt. der ganzen Erdarbeiten 
des Kanals kommen auf diefe Strede. Da es fih bier um 
Felſen handelt, fo find fteile Seitenwände für den Kanal in 
Ausfiht genommen. Bon der Wajjerjheide bis zum San 
Juan-Fluß werden etwa 7’/s Meilen gradlinig und 5 Meilen 
in Krümmungen zurüdgelegt. Um das Kanalbeden auf diejer 
Strede herzuftellen, müfjen die Lücken in den ſüdlich belegenen 
Hügelfetten durch acht Dämme geſchloſſen werden, die zujammen 
am Grunde 2400 und am Kamm 12000 Fuß lang find und 
deren Höhe bis zu 60 Fuß beträgt. Außerdem jind 59 Heine 
Dämme (18000 Fuß Kammlänge), deren Höhe zwiſchen 1 und 
50 Fuß ſchwankt, anzulegen. Durch diefe Dämme wird das 
San Franziscoer Beden gejchaffen, welches allein eine Kanal: 
jtrede von 11 Meilen liefert. Durch die Anlage diejes Bedens 
werden die Erdarbeiten an der öftlihen Waſſerſcheide weſentlich 
eingeſchränkt. 

Die mittlere Abtheilung reicht vom Damm bei Ochoa 
bis zum Weſtufer des Nicaragua-Sees und iſt 121 Meilen 
lang. Hiervon kommen 64'/. Meilen auf den San YJuan- Fluß 
und 56°/ Meilen auf den See. Dicht bei Ochoa wird ein 
mächtiger Damm quer durd den San Yuan erbaut und der- 
jelbe dadurd bis zur Höhe des Nicaragua-Sees (weniger 4 Fu 
Gefälle) aufgeftaut. Der Damm wird zwiichen zwei fteilen, den 
Strom einengenden Hügeln angelegt und ift an der Kamm— 
länge 1250 Fuß, am Grunde 650 Fuß lang. Der Kern des 
Dammes, der einen ungebeueren Drud auszuhalten hat, jolt 
aus Felsblöden, über welche Kies und Erde gejchüttet wird, 
bergejtellt werden. Durh den Damm von Ochoa joll der 
Strom direkt zum Kanal umgewandelt werden. Derjelbe wird 
überalt 500 bis 1500 Fuß breit und bis zu den Toro-Schnellen 
35 bis 130 Fuß tief jein. Bon den Toro-Schnellen bis zum 
Nicaragua-Sce find etwa 24 Meilen um etwa 41 Fuß zu 
vertiefen. Es wird fid meistens um Sprengung von Felſen 
unter Wafler handeln. Welchen Umfang die Arbeiten zur 
Herjtellung des Kanals auf dieſer Strede annehmen werden, 
läßt ſich erſt nad zFertigftellung des Ochoa-Dammes genau an- 
geben. Im Nicaragua-See werden die erſten 14 Meilen an 
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der Oftjeite um etwa 10 Fuß zu vertiefen jein, um die Kanal— 
tiefe von 30 Fuß zu erhalten. Da es fih um die Aushebung 
von Sand und Schlamm handelt, können diefe Arbeiten durch 
Bagger ſchnell und leiht ausgeführt werden. Auf der legten 
Strede bis zur Mündung des Rio Yajas müſſen noch einige 
Felſen weggefprengt werden, ſonſt ift die Wafjertiefe auf der 
Kanalroute im ganzen See für die Schiffahrt ausreichend. 
Der See joll als Yiegeplag für die den Kanal pajfirenden 
Schiffe hergerichtet und mit Dods und Depots zum Einnehmen 
von Kohlen, Waffer und Proviant verjehen werden. 

Die weitlihe Abtheilung ijt 17 Meilen lang, beginnt 
bei der Mündung des Rio Yajas und endet im Hafen von 
Brito. Es find 11. Meilen auszubeben und 5'/. Meilen 
fommen auf das zu jchaffende Tola-Beden. Der Kanal folgt 
dem Thale des Rio Lajas und von der Waiferjcheide, die 42 Fuß 
über der Kanaloberflähe liegt, bis zum Tola-Beden dem Thal 
des in das Stille Meer mündenden Rio Grande Das Tola- 
Beden wird dur Aufftauen des Rio Grande mitteljt eines 
1800 Fuß langen und 70 Fuß hohen Dammes hergeftellt. 
Gleich hinter diefem Damm liegen dit bei einander zwei 
Scleujen mit einem Gefälle von je 42", Fuß. Cine dritte 
Schleuſe, die dann folgt, wird ein nah dem Fluthſtande 
wechjelndes Gefälle von 21 bis 29 Fuß haben und liegt nur 
!/a Meile von Brito entfernt. Zur VBergrößeruug und zum 
Schutze des Hafens von Brito gegen Verjandung wird ein 
900 Fuß langer Damm erbaut, der fih an ein felfiges Vor- 
gebirge anlehnt. Ein anderer Damm, der den Hafen gegen 
Süden jhügen joll, wird eine Yänge von 830 Fuß haben. Die 
Deffnung zwiſchen den Köpfen beider Dämme wird 800 Fuß 
breit jein. 

Die erften Arbeiten zur VBermefjung der Kanalroute, 
zur Verbefjerung des Hafens von Greytown und Anlage einer 
Eijenbahn bis zur öftlihen Wafjerfcheide wurden Ende des 
A 1887 ausgeführt. Im Jahre 1892 wurden aus 

angel an Mitteln die Arbeiten immer mehr eingejhränft 
und es ift thbatfählih bis zum heutigen Zeitpunkt 
nihts geihehen, um den Kanal feiner Vollendung 
entgegenzuführen. Jedoch find in den legten Jahren mehr- 
fach jeitens der Negierung der Vereinigten Staaten Geldmittel 
bewilligt worden, um genaue Vermeffungsarbeiten vorzunehmen. 
Sm Jahre 1898 wurden diefe beendet und der Beriht der 
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Kommiffion, deren BVBorfigender Admiral Walker war, dem 
Präfidenten MeKinley vorgelegt. Hiernach jheint der frühere 
Weg Greytomn— Fort San Carlos— Nicaragna-See— Lajas— 
Fluß —Brito innegehalten zu werden. Die Hauptſchwierig— 
feiten des Planes fjollen in dem Damm bei Ochoa am San 
Juan-Fluß liegen, da für den Bau desjelben Fein feſter Unter- 
grund vorhanden ift, und derartige Unternehmungen in der 
Technik bisher noch nicht ausgeführt worden find. Ebenſo ift 
eine große Zahl von Dämmen bis zu einer Gejammtlänge 
von jehs Meilen im San Franzisco-Sammelbeden herzuſtellen, 
was eine gewaltige Arbeit erfordert. Schließlich liegt aber 
der mwunde Punkt des ganzen Werkes in dem Hafen von 
Greytomwn. Im Jahre 1856 war diejer Hafen den größten 
Schiffen offen; jegt ijt derjelbe vollfommen verjandet. 
Der in den Yahren 1890 bis 1893 aufgeführte Dafendamm 
bat hieran nichts geändert, und die amerifanifchen Ingenieure 
ftehen vor der keineswegs einfahen Aufgabe, die durch die 
Natur ſelbſt geihaffenen Hinderniſſe zu bejeitigen, eine Auf— 
gabe, deren Löſung ſelbſt mit allen Mitteln der Technik un— 
wahrſcheinlich ift. 


Die Ausfichten der beiden Projefte. 


Vergleihen wir auf Grund der vorftehenden Ausführungen 
die Baupläne des Panama mit dem des Nicaraguasfanals, 
fo fommen wir zu folgenden Schlußfolgerungen: 

Für den Nicaragua-Sanal ift auf Grund von Ber- 
meſſungen ein Plan ausgearbeitet worden. Viele Einzelheiten 
des Planes find jedoh noch nicht genügend aufgellärt und 
unentſchieden. Wirklihe Arbeiten find an der ganzen Kanal» 
jtrede noch nicht zur Ausführung gefommen. Im Gegenjaß 
bierzu ift der Bauplan des Panama-Kanals auf das Aller: 
jorgfältigfte geprüft, alle Schwierigkeiten find genau auf prak— 
tiſchem Wege unterfuht und befannt, und etwa ein Viertel der 
ganzen Arbeit ift bereits vollendet. 

Für den Nicaraguasfanal müffen zwei Häfen neu 
geihaffen werden, während der Panama-Kanal zwei welt- 
befannt gute Häfen aufzumerjen bat. 

Auf der ganzen Strede des Panama-Kanals iſt bereits 
jeit Beginn des Unternehmens eine Eijenbahn in Betrieb, 
welche die Arbeiten wejentlid erleichtert. Ebenjo ift für Unter: 
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funft des Perjonals in rveihlihem Maße gejorgt; das nöthige 
Werkzeug ift vorhanden, um jofort die Arbeiten in größerem 
Umfange aufnehmen zu fünnen. Alle Einrihtungen für Kranfen- 
pflege jind getroffen umd die gejundheitlihen Verhältnifje nad 
Ueberwindung der erjten Schwierigfeiten durchaus zufrieden- 
jtellende. In Nicaragua ift von alledem nichts vorhanden 
und über die gejundheitlihen Verhältniffe nichts befannt. 

Für die Ausführung der Erdarbeiten fommt der Regen— 
fall in Betradt. In Panama beträgt der jährlihe Negen- 
fall 93 engliihe Zoll, in Nicaragua an den jchwierigften 
Stellen 256 engliſche Zoll. Ebenſo befinden fih in einem 
Umfreije von etwa 200 Meilen vom Panama-Kanal feine 
aftiven Bulfane, während jolde in Nicaragua bereits etwa 
40 Meilen vom Kanalweg zu finden find. 

Die ganze Strede des Panama-Kanals, welche zu be— 
auffihtigen und zu beleuchten ift, beträgt 46 Meilen, die des 
NicaraguasKanals 176 Meilen. Hierdurch wird außerdem 
die Zeit der Durchfahrt weſentlich beeinflußt. 

Die Gejammtkoften für den Panama-Kanal werden 
nad den genauejten Ermittelungen auf 100 Millionen Dollar 
berechnet, diejenigen für den Nicaragua-Kanal fünnen nur 
auf ungenügender Grundlage geihätt werden und werden zu 
90 bezw. 140 Millionen Dollar angegeben. 

Nah den vorjtehenden Erwägungen hat der Bau des 
Panama-fanals große Vorzüge Trotzdem iſt in den 
Bereinigten Staaten für den Nicaragua-Kanal Reklame 
gemadt worden und ift der Plan, wie der Vorgang im Senat 
gezeigt hat, wo die Morgan-Bill (Bau des Nicaragua-Kanals 
unter Konzejlion der Maritime Canal Company) mit großer 
Stimmenmehrheit eingebraht wurde, bei der Negierung und 
der größten Zahl der Kongreßmitglieder beliebt. Die Nidt- 
annahme der Morgan-Bill im Nepräjentantenhaufe joll dem 
Einfluffe der Befiger der transfontinentalen Eifenbahnen, der 
Panama-Kanal:Aftionäre und anderer Intereſſenten zuzujchreiben 
fein. Es murde jedoh vom Kongreß beichloffen, nochmals 
die nöthigen Geldmittel zu bewilligen, um die verjdhiedenen 
Ranalprojefte auf dem Iſthmus jorgfältig zu unterjuchen und 
die beftehenden Konzeſſionen auf ihren Werth und ihre Gültigkeit 
zu prüfen. Im Juni vorigen Jahres wurde eine Kommiffion 
unter dem Vorfig des Admirals Walker, welder den Nicaragua 
Kanal bejonders begünftigt, eingejegt. Dieje Kommſſion hat 
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auch den Stand der Arbeiten am Panama-Kanal und den 
Plan jeiner Durhführung einer eingehenden Beſichtigung 
unterzogen, jowie ſich über die Abjihten der neuen Panama- 
Sejellihaft genau unterrichtet. Augenblidlih liegt nun 
die Sadlage folgendermaßen: 

Troß der Bemühungen der neuen Panama-Gejellihaft, 
durch den Beriht der internationalen Kommijjion die Aus: 
führbarfeit des Plans für den Panama-Ranal den, abgejehen 
von den Vereinigten Staaten, hierbei am meijten interejjirten 
Handelsjtaaten Deutihland und England gegenüber in das 
rechte Licht zu jegen, it Feiner der beiden letteren Staaten 
geneigt geweſen, das nöthige Kapital zur Vollendung des Kanals 
berzugeben. In Frankreich jelbjt hat der Name „Panama— 
Kanal“ einen jo schlechten Klang, daß die neue franzöfiiche 
Geſellſchaft auf feinen Kredit rechnen fann. Nur in den Ver— 
einigten Staaten bat man den Werth des Unternehmens 
richtig eingefhätt, und es verlautet, daß ſich eine amerikantjche 
GSejellihaft bereits gebildet hat, welde die gefammten Rechte 
und das Eigenthbum der franzöfiihen neuen Panama-Geſell— 
haft fäuflih an fih bringen wird. Es joll hierfür vor- 
läufig ein Aktienkapital von 30 Millionen Dollar angelegt 
werden, welches jpäter auf 120 Millionen Dollar erhöht 
wird. Wie vorher bereits erwähnt, find die Geſammtkoſten 
für die Vollendung des Panama-fanals auf 100 Millionen 
Dollar veranſchlagt. Die amerifaniihe Geſellſchaft verlangt 
von der Regierung der Vereinigten Staaten keinerlei 
Unterftügung und fiehbt das ganze Projekt als Privat: 
unternehmen an Bemerfenswertb ift, daß von dieſem Unter- 
nehmen nur wenig in die Deffentlichkeit gedrungen ift und daß 
bereits feit Monaten des Banama-Kanal-Baues mit feinem 
Worte Erwähnung gethan wird, dagegen das Nicaraguas 
Kanal: Projekt im Vordergrund des Intereſſes fteht. Der 
grundlegende Gedanke für diefe Begünftigung des Nicaraguas 
Kanals ift darin zu juchen, daß die Vereinigten Staaten einen 
rein amerifanifhen und feinen neutralen Kanal wünſchen und 
daß dieſes Ziel am beiten dur die Nicaragua-Route erreicht 
werden kann. Die Erwerbung des nöthigen Territoriums von 
den Staaten Nicaragua und Gofta Rica wird den Amerikanern 
feine Schwierigfeiten maden, da bier jhon die nöthigen Ab- 
madhungen getroffen find, und Einmiſchungen fremder Mächte 
find dort weniger zu beforgen als beim Bau des Panama-Kanals. 
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Der Clayton-Bulwer-Vertrag ift zwijchen den Ber- 
einigten Staaten und England geſchloſſen worden und fichert 
beiden Nationen gewiffe Rechte beim Bau irgend eines 
Iſthmus-Kanals. Der Vertrag will die Neutralität eines 
jolden Kanals gewahrt wijfen und fordert alle anderen Staaten 
auf, unter den gleihen Bedingungen, welde für die genannten 
Nationen beftehen, ähnlihe Abmahungen zu treffen. Nun find 
neuerdings zwiſchen den Vereinigten Staaten und Gngland 
Verhandlungen betreffs des Nicaragua-Kanals gepflogen worden, 
die in der Hay-Pauncefote-Note ihren Ausdrud gefunden, 
jedoch zu einem pofitiven Abkommen noch nit geführt haben. 
Das amerikaniſche Volk kann fih von dem bereitS oben aus— 
gedrüdten Gedanken nicht trennen, daß der Kanal rein ameri- 
fanifsh und ſomit den Bereinigten Staaten aub der Schuß 
desjelben durch Anlage von Befeftigungen zugeftanden wird. 
Es läßt fih erwarten, daß England auf jeinem bisherigen 
Standpunkt verharrt und die Neutralität des Kanals unter 
feinen Umſtänden aufgiebt. Welches Projekt jchlieglih zur 
Annahme gelangt, mag dahingeftellt jein. Wir glauben, 
daß vom techniſchen und finanziellen Standpunkt aus 
allein das Panama-Projeft volles Vertrauen verdient. 

Bon der größten Bedeutung für England umd die Kon- 
tinentaljtaaten iſt es, daß einem ausjchließlihen Einfluß der 
Amerifaner auf den Kanal vorgebeugt wird. England hat 
fi feine Nechte auf den Kanal gefihert und wird diejelben 
zu wahren verjtehen. Nächſt England find es Deutjchland 
und Franfreih, welche die Neutralität des Kanals ver: 
theidigen und verlangen müfjen, daß derjelbe den Schiffen 
alfer Nationen unter denjelben Bedingungen und bejonders für 
denjelben Zolljag eröffnet wird. Geſchieht dies nicht, jo werden 
die Vereinigten Staaten jeder Zeit in der Yage jein, eine ge= 
fährlihe Konkurrenz des europäiſchen Handels durh Erhöhung 
des Zollfages zu befeitigen. Deswegen ift e8 ungemein zu 
bedauern, daß an dem Panama:Unternehmen fein europätjches 
Kapital mit Ausnahme desjenigen der Neuen Banama:Gejell- 
ihaft betheiligt ift, da auf diefem Wege einfeitigen Inter— 
eſſenanſprüchen jeitens der Vereinigten Staaten am leichtejten 
entgegengetreten werden könnte. 

So lange in Amerifa die endgültige Entjheidung, weldem 
Kanalprojeft der Borzug zu geben ift, noch nicht gefallen ift, kann 
eine Fapitaliftiihe Betheiligung an dem Panama-Kanalbau jettens 
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der übrigen Handelsjtaaten noch Erfolg Haben. Geſchieht 
jedod nichts nad diefer Richtung hin und wird nur amerika: 
niſches Kapital dies Unternehmen durchführen, jo find die 
Ausfihten auf einen neutralen anal jehr gering. Der- 
jelbe würde vielleiht dem Namen nad mentral, in 
Wirklichkeit aber amerikanisch jein und der Zukunfts— 
handel auf dem Stillen Meer würde den Amerifanern 
in den Schoß fallen. 
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Das erſte deutſche Iransatlantifhe Kabel. 


Die mit einem Aktienkapital von 20 Millionen Marf am 
21. Februar 1899 gegründete Deutſch-Atlantiſche Telegraphen— 
geſellſchaft hat es fi zur Aufgabe gemacht, ein Kabel von Borkum 
über die Azoren nah New Mork zu legen, weldyes eine von 
fremden Einflüffen ımabbängige telegraphiihe Verbindung 
zwiſchen Deutichland und den Vereinigten Staaten Nordamerikas 
berftellen joll. Die Gejellihaft ftütt fih auf Vereinbarungen, 
welde zwijcen der Firma Felten & Guilfeaume in Mühlheim 
am Nhein und dem Kaiferlih deutihen Neihspoftamt getroffen 
und in einer Konzeffion für ein Kabel zwiſchen Deutſchland, 
den Azoren und Nordamerifa vom 28. Mai 1899 fowie in einem 
zugehörigen Kabelbetriebsvertrag vom 29. Mat 1599 zwiſchen 
dem Neihspoftamt und der genannten Firma niedergelegt find. 
Die Gejelfihaft jollte nad) Xorbereitung der nöthigen Verein— 
barungen mit den außerdeutjchen Gebieten in die erwähnte 
Konzeſſion und den Vertrag eintreten. 

Nah längeren Verhandlungen mit der Megierung der 
Vereinigten Staaten in Wajhington wurde der Gejellihaft das 
Recht zum Anlanden eines Kabels in den Vereinigten Staaten 
durh den Präfidenten Mc. Kinley unter dem 27. Mat 1899 
zu den üblihen Bedingungen und unter dem üblihen Vorbehalte 
ertheilt, daß die Genehmigung abhängig bleibe von etwaigen 
zukünftigen Entſchließungen des Kongreſſes und des Präfidenten. 

Ferner wurde durch Vermittelung der Europe & Azores 
Zelegraph Company, welche bisher ausjhließlihe Trägerin des 
Anlandereht3 auf den Azoren gewejen war, die Genehmigung 
der portugiefiihen MNegierung zum Anlanden des Kabels in 
der Weije erworben, daß dieſe Genehmigung der Europe & 
Azores Telegraph Company mit dem Recht gegeben wurde, 
diejelbe an die deutihe Gejellihaft zu übertragen, was durd) 
Vertrag vom 2. Auguft 1899 gejchehen if. Das Kabel wird 
auf der Inſel Fayal landen, auf welder aud eine Station 
errichtet werden wird. Für die Uebertragung des Anlanderehts 
it an die Europe & Azores Telegraph Company eine Ver— 
güttung von 2500 Z zu zahlen, jobald das Kabel Borfum— 
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Azoren— Nordamerika gelegt fein wird. Außerdem mußte die 
deutihe Gejellihaft der portugiefiichen Negierung gegenüber die 
Verpflihtung übernehmen, jobald aus dem Betriebe des neuen 
Kabels eine Dividende von über 8 p&t. fi) ergiebt, ein Kabel 
von Fayal nah Santa Maria zu legen. Die der Firma 
Selten & Gutlleaume jeitens des Reichspoſtamtes gegebene 
Konzejjion für die Herftellung eines Kabels zwiſchen Deutſch— 
land umd den Azoren und Nordamerifa vom 28. Mai 1599 
gilt bis zum Ablauf des 40. Jahres nah Beginn des Kabel- 
betriebes und jchreibt vor, daß die Legung des Kabels von 
Borkum über die Azoren nah Nordamerika biszum 1.Oktober 1900 
zu beenden jei. Falls das Kabel ſich demnächſt für den Verkehr 
nicht mehr als ausreichend erweijen jollte, ijt die Unternehmerin 
berechtigt, unter den Bedingungen und für die Dauer der 
Konzeijion ein zweites Kabel auf dem gleihen Wege zu legen 
und in Borkum anzulanden. 

In dem Kabelbetriebsvertrag ift feitgejett, daß das Reichs— 
pojtamt den Betrieb des Kabels an defjen deutſchem Endpunkt 
übernimmt, und daß für den Betrieb auf den Azoren und der 
nordamerifaniihen Seite einjhlieglihd der Einrichtung und 
Unterhaltung der Betriebsftellen die Unternehmerin Sorge zu 
tragen bat. 

Das Kabel von Borkum über die Azoren nah Nord: 
amerika ijt in erjter Linie für den Depejchenverfehr aus Deutſch— 
land oder dejjen Hinterländern nah Amerifa, mit Ausnahme 
von Peru, Brafilien und den jüdlih davon gelegenen Staaten, 
und umgekehrt beftimmt. Die Unternehmerin iſt verpflichtet, 
für die Zuführung von Telegrammen aus Amerifa nad Deutſch— 
land und defjen Hinterländern für das Kabel ebenfalls zu jorgen 
und die etwaigen hierfür erforderlihen Abmachungen und Ein: 
rihtungen zu treffen. 

Für die Benugung des Kabels zwiſchen Borkum, den 
Azoren und Nordamerika zahlt das Deutihe Reich der Unter: 
nehmerin eine fejte Bergütung von 1400000 Mark für jedes 
Jahr bis zum Ablauf des 40. Jahres vom Tage der Betriebs: 
eröffnung an. Das Deutjhe Reich zieht die Gebühren- 
einnahmen aus dem Kabel, welde aus dem Verkehr zwijchen 
Deutihland und deffen Hinterländern einerjeitS und Nord— 
amerifa und dejjen Dinterländern andererjeitS auffommen, bis 
zum Betrage von jährlihd 1700000 Mark. Inſoweit die 
Einnahmen aus dem Betriebe 1 700000 Mark überfteigen, 
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erhält das Deutſche Reich, unter gewiffen VBorausjegungen hin— 
fihtlih der Höhe der Gebühren, einen Gebührenantheil von 
25 Gentimes für das Wort. 

Der Unternehmerin des Kabels ift die Verpflichtung auf: 
erlegt, die Kabellinie der deutſchen Seetelegraphen-Geſellſchaft 
von Borkum nah Bigo fpätejtens bis Ende 1904 zu über: 
nehmen, 

Die vorftehenden, zwiihen der Firma Felten & 
Guilleaume und dem NReihspoftamt getroffenen Abmahungen 
nebjt der Konzeifion für das Kabel find durch Vertrag vom 
24. Dftober 1899 auf die Geſellſchaft übergegangen. 

Für den Arbeitsbetrieb des Kabels, der jpäteftens am 
1. Oftober beginnen ſoll, gelten folgende Beftimmungen: 

Die Spredgeihwindigfeit des Kabels joll nah Vorſchrift 
mindeftens 25 Worte zu je fünf Buchftaben in der Minute 
betragen. Die tägliche Arbeitszeit wird etwa 18 Stunden be: 
tragen. Die jährlihe Yeijtungsfähigfeit des Kabels wirde 
hiernah etwa 8000 000 Worte betragen. 

Auf welchen Beihäftigungsumfang das Kabel zu hoffen 
hat, ergiebt ſich aus einer Ueberſicht über die Entwidelung 
des Telegraphenverkehrs zwifhen Europa und Nordamerika in 
dem legten Menſchenalter. 


Brutto Werth. Tarif. 
1866*. . . . 5467360 Mark 20 Worte 400 Mark 
1876 . . . . 1227620 ⸗ 1 Wort 8 — 
1896 . .:. .» . 19207620 : —1 1 s 
189 . . 22600000 — 2 :3 1 


In Zufammenhang mit der Vorbereitung der Herftellung 
des direkten Kabels zwiſchen Deutihland und den Vereinigten 
Staaten bat fih aud das Bedürfniß ergeben, eine deutjche 
Erzeugungsjtätte für überſeeiſche Kabel an der See zu errichten, 
welche die Herjtellung weiterer überjeeiiher Kabel übernehmen 
fann und welche außerdem für die Uebernahbme von Arbeiten 
für die Yegung jolder Kabel und für die Neparatur im Be: 
trieb befindliher Kabel ausgerüftet if. Es wurde zu Ddiejem 
Zwede in Nordenham unter der Firma „Norddeutiche See- 
fabelwerfe A. ©.“ eine Geſellſchaft begründet, welche die ſeitens 
der in Köln domizilirenden „Land- und Seetabelwerfe“ in An 
griff genommene Erridtung eines geeigneten Fabriketabliſſements 


*, Auf das ganze Jahr berechnet. Die Eröffnung des eriten 
betriebsfähigen transatlantiihen Kabels erfolgte am 28. Juli 1866. 
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ihrerjeitS durh Vertrag übernommen bat und in deren Ver: 
träge wegen Bejtellung eines Kabelſchiffes eingetreten ift. Diejes 
Fahrzeug tft am 9. November 1899 in Glasgow von Stapel 
gelaufen umd bat am 3. Februar 1900 jeine Probefahrt ablegen 
fünnen. Das Fabrifetabliffement in Nordenham kommt um 
die Mitte des Jahres 1900 vollftändig in Betrieb. Das 
Kapital der „Norddeutichen Seefabelwerfe A. ©.“ ift vorläufig 
auf 2 Millionen Mark feſtgeſetzt. 

Gleichzeitig hat die Gejellihaft Verträge abgejchlofjen mit 
der Commercial Cable Company in New Norf, welde ihr 
ausgedehntes Telegraphenneg in den Vereinigten Staaten, von 
über 250 000 Meilen Draht mit nahezu 19000 Stationen, für 
den Verkehr mit Deutihland über das neue Kabel zur Ber: 
fügung ftellt, jo daß die direfte Verbindung mit New Norf, 
Boston, Philadelphia, Baltimore, St. Louis, Chicago, Wajhing- 
ton, San Franzisco, Toronto, Montreal, Bancouver und allen 
anderen wichtigen Pläten gefihert ift. 

Ferner find betreffs des Austaufches von Depeihen Ver— 
träge abgejchloffen worden mit der Eastern Telegraph Com- 
pany, der Brazilian Submarine Telegraph Company, der 
Europe and Azores Telegraph Company und der Deutſchen 
Seetelegrapben-Gefellihaft, weld Yettere das Kabel von Borkum 
nah Vigo betreibt. 

Ebenjo find werthvolle Vereinbarungen getroffen für die 
Umleitung des Depejchenverfehrs im Falle der Unterbrehung 
des Kabels. 

Für die Uebertragung des Anlandereht3 auf den Azoren, 
jeitens der engliihen Europe and Azores Telegraplı Com- 
pany, tit die Bedingung geftellt worden, die Herjtellung und 
Yegung des Kabels der Telegraph Construction & Mainte- 
nance Company in Yondon zu übertragen. 

Dieje Gejellihaft wird das Kabel, das von Borkum bis 
New York 4366 Knoten mißt, auf Grund der neuejten Er— 
fahrungen berjtellen. Die Ader des Kabels ift, entiprechend 
der Länge des Kabels, von größerem Querſchnitt als bei den 
atlantiihen Kabeln ſonſt üblid. Hierdurch ſowie durch die ver: 
bejjerte Konftruftion des Kupferleiters wird die Leiſtungsfähig— 
feit jo bedeutend erhöht, daß eine Spredgeihiwindigfeit von 
wenigitens 150 bis 160 Buchſtaben in der Minute ermöglicht 
wird. Der Gejammtpreis für die Derftellung des Kabels iſt 
935 000 £ einshlieglih der Koften für die Verlegung und für 


Das erfte deutſche transatlantiihe Kabel. 447 


die Inſtandhaltung des Kabels während 30 Tagen nad) be- 
endigter Verlegung. Die Durdicnittskoften für Herſtellung 
und Legung eines Knotens belaufen fid mithin auf 4280 Mark. 
Trotz der in letter Zeit außerordentlich gefteigerten Kupfer- und 
Gummipreije ftellt fih der Kabelpreis pro Knoten niedriger als 
bei früheren Kabellegungen. ine Ueberfiht über einige der be- 
deutendften Kabelunternehmungen läßt das erfennen. 


Jahr Länge 


Namen der in Preis Pro 

Legung Knoten Mt. Knoten 

Anglo American Tel. Co... . 1865/66 3747 33500000 8940 
Brit. Ind. Submarin (Eaftern 

EL KFo—J)J)J) 1870 3737 23 750 000 6240 

Direkt U. St. Cable Co. .... 1874/75 3096 24220000 7820 

Anglo Amerifan. Tel. Co... . 1894 1850 9 000 000 4860 

Deutjch-Atlant. Tel. Gef... . . 1899/1900 4366 18700000 4280 


Subventionirung ausländifcher Rabelunternehbmungen. 


Wichtig für die Beurtheilung des deutſchen Kabelunter- 
nehmens dürfte ein Vergleich mit ausländiihen Unter- 
nehmungen jein. 

Die Unterftügungen, welche die englifchen Kabelgejellichaften 
von der Regierung des Mutterlandes, der englijchen, franzöſiſchen, 
portugiefiihen umd deutichen Kolonien ꝛc. empfangen, find auf 
etwa zehn Millionen jährlih zu veranichlagen. Das ift etwa 
der zehnte Theil ihrer Geſammteinnahme bei einem Kabelbetrieb 
von über 180 000 km Linien — des gefammten Kabelnetzes 
der Welt — und einem Betriebsfapital von etwa einer halben 
Milliarde. 

Einzelne Gejellihaften haben in der Zeit ihres Beſtehens 
nah vielen Millionen Mark zählende Subventionen ſeitens 
der engliihen Regierung bezogen, jo 3. B. die 1872 begründete 
Eaftern Zelegraph Co. weit über 20 Millionen Markt. Für 
ihr neues Kabel Gibraltar— Kapftadt erhält jie für das erfte 
Jahrzehnt 1°/ Millionen Mark, und für dem jeit längerer 
Zeit erörterten Plan eines durdaus britifhen Pacific-Kabels 
hat die Negierung ein= für allemal eine jährlihe Unterftügung 
von 400000 Mark in Aussicht geftellt. Die African Direct Tele: 
graph Eo. arbeitet mit einem Zuihuß von jährlih 350000 Marf, 
und fo erhält noch eine Weihe von Gejellihaften Unter- 
jtügungsgelder von der engliihen Megierung, die im Jahre 


448 Das erfte deutjche transatlantifche Kabel. 


1895 bereits einen Gejammtbetrag von über 4 Millionen Mart 
ausmadten.*) 

Außerdem bezog die bereitS genannte Eaftern Extenfion Com: 
pany von den ſechs auftraliihen Kolonien im Durchſchnitt der 
legten 30 Sabre jährlihd 566 000 Mark, und ein weiterer 
Vertrag fihert ihr ein jährlihes Einfommen von 4'/ Mill. 
Mark zu. Die franzöfiihe Negierung zahlt für den Betrieb 
der afrifanifhen und indodinefiihen Linien faft 2 Millionen 
Francs an engliihe Gejellihaften, und Deutichland ſowie 
Portugal maden Yeiftungen in Höhe von mehreren Hundert— 
taujend Mark für entiprehende Zwecke. 

Aehnlih aber wie in Deutſchland das Bedürfnig nad 
eigenen, von fremdländiihem Einfluß unabhängigen Kabel- 
linien jett den mittelbaren Anlaß zur Yegung des erjten 
deutſchen transatlantiihen Kabels gegeben bat, hat in Franf- 
reih das gleihe Verlangen Kabelpläne reifen laffen, die in 
ihrem großartigen Umfange geeignet erjcheinen, die bisherige 
Monopolftellung der engliihen Kabelunternehmungen zu breden. 
Der franzöfiihe Kolonialminifter Decrais bat am 9. De- 
zember 1899 eine Vorlage angekündigt, die die Yegung von 
vier Kabeln, welche Ajien und Afrifa umjpannen follen, in einer 
Ausdehnung von 29000 km bei einem Koftenaufiwande von 
etwa 80 Millionen Darf in Ausfiht nimmt. 


Beftebende Kabelverbindungen zwifchen Europa 
und Nordamerika. 


Auf dem engeren Arbeitsfelde des neuen deutſchen trans- 
atlantifhen Kabels, dem nördlichen Atlantiſchen Ocean, bejtehen 
gegenwärtig 13 Kabellinien, die die Berbindung von Europa 
und Nordamerika bejorgen.**) Sie liegen in den Händen von 
vier fonfurrirenden Gejellfhaften, einer engliſchen, die über 
5 Kabel, zweier amerifanijchen, die über 4 bezw. 2 und 
einer franzöfifhen, die über 2 Kabel verfügt. ***) 

Neun Kabel landen auf Srlandeinerjeits und auf New Found» 
land, New Holland bezw. Bofton andererjeits, vier verbinden 


*) Diefe und die folgenden Angaben find zum Theil aus: 
Dr. Th. Lenſchau, Deutfche Kabellinien, Berlin 1900, €. S. Mittler 
& Sohn, entnommen, 
**) Drei ältere Kabel find außer Thätigfeit. j 
*%%*) Monthly Summary of Commerce and Finance of the U. St. 
January 1809. 
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Breſt an der Weſtſeite Frankreichs mit New Scotland bezw. 
Bofton. 

Die engliihe Anglo American Eompanp, die ältejte 
der transatlantiihen Kabelunternehmungen, arbeitet mit einem 
Kapital von 140 Millionen Mark, einem Reſervefonds von 
16! Millionen Mart und einem Gejammtfabelneg von 
22675 km; jedoch find von den fünf großen transatlantiichen 
Yinien nur vier in Betrieb. Sie hat in dem letsten Jahrzehnt 
1889,99 eine Neineinnahme von faft 43 Millionen Mark 
erzielt. 

Für Betrieb, Reparaturen und Erneuerung hat die Ge— 
jellihaft während diejer zehn Jahre 23'/, Millionen Mar, d. b. 
auf den Betriebskilometer jährlih etwa 108 Markt, ausgegeben. 
Der Erjat des einen alten, völlig jhadhaft gewordenen Kabels 
Breft— St. Pierre durd ein neues ift jedodh in diefer Berechnung 
nicht vollfommen zum Ausdrud gebradt, jonjt würde fih ein 
höherer Durchſchnittsbetrag für die Betriebsunkoſten, nämlich 
etwa 127 Mark, ergeben. 

Die von der Gejellihaft vertheilte Dividende ſchwankte 
bei den Borzugsaktien, abgejehen von dem ungünftigen Aus— 
nabmejahr 1894, zwiſchen 5 und 6 pCt, bei den gewöhnlichen 
Aktien zwiſchen 212 und 3',. pCt. 

Bon den beiden amerikanischen Geſellſchaften, welche trans- 
atlantiſche Kabel betreiben, hat die Gommerctal Cable Eo,, die 
fih in ſchwerem Tarifkrieg gegen die anglo-amerikaniſche Geſell— 
ihaft emporgearbeitet hat, folgenden Geſchäftsſtand zu verzeichnen. 
Bei einem Aktienkapital von faſt 69 Millionen Markt und 
einem NMejervefonds von 13'/. Millionen Mark verfügt fie 
über vier*) transatlantiihe Kabel und einſchließlich der Küſten— 
und Binnenmeerfabel über ein Ne von 16706 km. Bei 
einer Gejammtreineinnahme von rund 28 Millionen in den 
ſechs Jahren 1891 bis 1896 war fie im Stande, eine Dividende 
von 7 pCt. zu zahlen, die ſich inzwiſchen in den legten Jahren 
1896 bis 1899 auf 8 p&t. gehoben bat. 


Ausfichten für neue Kabelunternehbmungen. 


Bon den rund 6 Millionen Kabeldepeſchen, die alljährlich 
nah einer Schäkung von Bright durd das Weltneg laufen, 


*) Nach Monthly Summary. Nah Lenſchau: Drei. 


Nanticus, Jahrbuch 1900, 29 
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entfällt der weitaus größte Theil auf den Verkehr zwiſchen 
Europa und Nordamerika. Die Mindejttare für das Wort im 
Kabelverkehr zwiſchen New-York einerjeitS und Deutichland, 
Frankreich, Holland, Belgien, Großbritannien andererjeit3 beträgt 
heute 25 Cents oder 1 Marf. 

Ueber die transatlantiihen Kabel bewegt fih indeß nicht 
nur ter Depefchenverfehr diefer beiden Kontinente, jondern in 
Ermangelung eines pazifiihen Kabels ein großer Theil des- 
jenigen der übrigen Welt. 

Angefihts der ra zunehmenden Entwidelung des Welt: 
verfehrs in Zujammenhang mit der immer innigeren Verflechtung 
der Weltwirtbihaft ift auf eine jtetS fteigende Beihäftigung 
der alten und neuen Kabellinien über den Atlantiihen Ocean 
mit Sicherheit zu rechnen. 

Liegt für Deutjchland mithin genügend Anlaß vor, an 
diejer gewinnbringenden Arbeit ſich zu betbeiligen, jo bat es, 
ganz abgejehen von den unjhägbaren Vortheilen der Unab— 
hängigfeit feiner Nahridhtenvermittelung in Krieg und Frieden, 
ein weiteres mittelbares Intereſſe an der Ausbreitung der Kabel- 
linien infofern, als die zur Herjtellung der Kabel unentbehr- 
lihe und neuerdings bereits recht jelten gewordene Guttapercha 
fih in unjeren Schußgebieten vorzüglid gewinnen läßt. Die 
bisherigen Erzeugungsftätten auf dem Sunda-Archipel find, 
dank der unvernünftigen Raubwirthſchaft, ftarf erſchöpft, und 
die Hoffnung, neue jungfräulihe Waldbeftände diefer Gummi- 
jaftbäume (Sagotaceen) zu finden, iſt jehr gering. Da aber 
die Nachfrage mit Nüdfiht auf die zunächſt zur Ausführung 
jtehenden Projekte bald das Angebot der Guttaperha (heute 
jhon weniger als 2'/; Millionen kg) erheblih überjteigen 
wird, verſpricht die Fünftlihe Anpflanzung diefer Bäume in 
den von Natur dazu geeigneten Gebieten einen außerordentlich 
lohnenden Gewinn. 


Dritter Theil: Statiftik, 
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Höhe der Marinebudgets und der darin ausgeworfeuen Beträge für Schiffsneubauten einſchl. 


Armirung der größeren Scemädte in den Jahren 1896 bis 1900. 
Nah amtliden Quellen. 
In Millionen Mart. 
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Weberficht des deutfchen Rhedereibetriebs. 


Die Rhedereien von Zamburg und Bremen.) 
‘Geordnet nad) dem Beftande von Ende 1899.) 


1. NRhedereien von über 100000 Wegiftertonnen. 


Ende 1897 


Name. B.R.T. 
Hamb.— Amerika: 

Linie. . . . 226723 

Nordd. Lloyd. . 244 204 


Hamburg— Süd: 
amerifa- Linie. 


Summe 


93 535 


. 564 462 150 392 


Ende 1898 Ende 1899 
1000 ME. B.R.T. 1000 ME. B.R.T. 1000 Mt. 


337248 84.975 
301 509 101.852 


108 309 26 725 
747 066 213 552 


53079 262948 56 500 


79143 261106 79802 


185170 101149 23415 
625 203 159 717 


x) einfchl. der Anzablungen auf Neubauten. 


2. Nhedereien von 50 000 


Deutihe R. ©. 

„Hanſa“ 83648 
Deutſche Dampfer— 

G. „Kosmos“. 65208 
Nob. M. Sloman 44553 
Deutich = Auftral. 

D6G . . . 33428 


Summe . 226 837 


Nhedereien von 
Rn Yevante: 


Linie. . 19496 
Woermann-Linie. 34670 
De Freitas &Co. 31415 
Deutich » Amerif. 

Petrol⸗Geſ. . 34387 
EN Geſ. 

23 063 
—— Dfiafrite. 

Linie. . . 27321 
Dampfſchifff. Geſ. 

„Neptun“ 21 410 
Summe 191 762 


bis 100 000 Regiftertonnen. 


13300 99029 20235 98455 21460 
10980 90009 18000 91483 18905 
4565 53300 7265 68502 11165 
5050 44291 8300 59917 12850 
33895 286629 53800 318357 64380 


25 000 bis 50 000 ARegijtertonnen. 


2100 3139 4100 41981 6010 
4930 38917 7755 38911 7680 
5115 31415 6275 37452 8275 
7000 34830 7750 34830 7850 
27145 2924 5340 3291 7035 
6310 29523 7975 31335 8720 
BIO 235213 5%5 236818 7090 
33380 220536 45150 244278 52660 


7) Siehe den Auffag: „Die Entwidelung und Bedeutung der deutſchen 


Rhederei”, S. 377 ff 
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4. Nhedereien von 10 000 bis 25 000 Regiftertonnen. 
Ende 1898 


Name 


RidmersReismühl, 


R. S. A. G.. 
C. Anderien . 
Chineſ. Küften: 

fahrt:Gei. i 
N. Kirften. 

F. Schichau 


Summe 


Ende 1897 


5. Rhedereien von 5000 


— 


von 1889 
A. G. Atlantic j 


Nordoftjee:Rheder. 


. M. Gehrdend 
arl Hirichberg . 
Mich. Jelſen . . 
Hanfeat. R. A. ©. 


Summe 


6. Rhedereien 


Dampfer:Gej. 
„zreiton” . 
ariatihe Küſten 
fahrt-Geſ. . . 
M. Jebien i 
Sauber Gebrüder 


* 7 Perlbach 


— N. 
A. ©. 


9. ©. 8. Rend . 
Zange Gebrüder. 
L. F. Mathies &Co. 
Dampfſchiff A. ©. 
„Albis“ . ; 
Ernft Ruß. . . 
Gerhard & Hey. 
Albredt & Co. . 
Bismard:Linie®. 
m. b. 9. 


5 635 
4 %5 
6476 
5 703 
4 091 
6 078 


32 948 


875 
850 
1275 
1100 
800 
1 050 


5 950 


B.R.T. 1000 Mt. B.R.T. 1000 Mt. 
29723 5350 29117 5650 
10933 1600 11762 195 
15016 2400 15016 2630 
12007 1650 15141 24% 
67679 11000 71086 12705 


Ende 1899 
B.R.T. 10MrF. 
15869 3300 
14396 2860 
14009 2550 
13110 2310 
12480 7500 
69864 18520 


bis 10 000 Aegiftertonnen. 


49 420 


unter 5000 Regijtertonnen. 


4521 
4 280 
3999 
3870 


3711 
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ae Ende 1897 Ende 1898 Ende 1899 
B.R.T. 100 Mt. B.R.T. 1000 Mt᷑. B.R.T. 1000 Mt. 
ZA. 9. Dabelftein — — 1458 150 1458 175 
. 3. Reimers . 471 75 13% 215 132% 230 
ampfichiff = Gej. 
„Hamburg“ . 189 220 1271 400 1271 435 
Willtam DO. Swal 
& ©. . . 933 80 — — 1270 475 
F.W.L. Stechmann — — — — 1223 190 
H. C. Eduard 
Meyer . . 1027 160 1027 175 1097 175 
5. €. Arz — — 981 300 
&. Rheder. . — — 601 125 601 100 
C. €. Goihemann 
Surns... 339 100 — — 382 115 
Witt & Buſch . 3404 400 1880 285 168 50 
Summe . . . 37444 5895 40416 7200 55867 11185 
7. Rhedereien, die 1899 nicht mehr beftanden. 
Ende 1897 Ende 1898 
Name B.R.T. 100 Mk. B. R. T. 1000 Nt, 
Deutſche Dampfihiff-Rheberei . . 46727 8800 — — 
— a 39516 6310 — — 
öper Docke & C 332223 225 3223 275 
G. V. Gaifer.. . ee DER 370 — — 
Gläfeke & Hennings ee ER 275 —_ — 
Paul Güntherr — — 1571 200 
. P. M. Weitphbal. -. . . .» . 1294 125 1223 135 
. 3. 9. Siemens & Co... . . . — — 1255 450 
J. H. Bogel....3468 2 — — 
Summe . . . 99051 16355 7272 1060 
Summe aller jieben Gruppen. 
Ende 1897 Ende 1898 Ende 1899 
B.R.T. 1000 Mt. B. R. T. 1000 Mt. B. R. T. 1000 Nt. 
I. 564462 150392 625203 159717 747066 213 552 
I. 226837 33895 286629 53800 318357 64380 
IT. 191762 33380 220536 45150 244278 52660 
IV. 67679 11.000 71036 12705 69864 18520 
V. 32948 5950 40566 8650 49420 10785 
VL 3744 5895 40416 7200 55867 11185 
VII. 99051 16355 7272 1060 — — 
Summe 1220641 256867 1291658 288282 1484 852 371082 
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Leiftungen der Hamburger 





Schiffe 1899 Schiffe (Ende1899) 
Kapital |Ende 1899 in Betrieb beſtellt oderim Bau 


br 

Iınte “N Tonnage | Tonnage 
Aktien Priori: Zahl netto Zahl netto” 

äten bmtto | Brutto 





a 65.000 0000112 750000) 69 209181 97 | — 
| 























Linie | | ai |” 188 485 
Hambg.-Südamerit. 11950000 | aa0oooı| ae) 150 | „| 10080 
2.0. & 108200 | © | 16950 
Deutic Kuftral 9000000 l 17000001 14 38765 | « |, ,19500 
9000 000 LOG OK 1 | 59 917 ea 
Deutſche D. ©. a ae * 
Kosmos ES a 11 * 15000 
Deutſche Oſtafrila-060 600 = 13 19627 | „| _7850 
Linie —— 31318 12.050 
| 
Deutfche gevante: 26536 — 
Rinie 4 OO0 000 40000) 20 A 033 | _—— 
— — — — — —— — 
Deutſche D. Rhed. RN = N 5508 | 970 
von 1889 100008 6 |! Tao 
int Küftenfahrt- | 1.000.000 u 2 | _ | — 
in Liquid. | 4 280 — 
Shin. Küftenfahrt: 400.06. 9 9600 — 
G. nn 14 004 — 
109 650 000 18 250 000) 188 693544 | 43 | 265 495 
brutto | brutto 
* Siehe ©. 361. 
1) Jupmiigen ergäßt auf 80.000 000 Mt. * 1898: 59 643 000 Mt. 3) 1898: 
6, 1898: 440 000. 18: 500 000. 91 1898: 5330 Berfonen. *) 1898: 88 800 cbm. 


Digitized by ( ‚oogle 


in 


Rhedereien im Jahre 1899. *) 


Zahl 


der 


Reifen] Perſonen 


395 


111 


25 


a. Zweig · 
linie 


80 


11 


Ueberſicht des deutſchen Rhedereibetriebes. 


Beförderte Zurüd: 
gelegte 
ton Ser: 
Güter meilen 
cbm 


101 975 3 033 887]4 113 000 


15145 681 59211 534 200 


Umjäte 


M 


451 
Ausgaben 
Erträge für Proviant 
ausſchließlich 
M M 


2)l17 855.000 #)| 4 625.000 


1462000 | 1580 000 


| etwa 

— 300 000) 650 000 — 9) 1334 600 -- 

4269 3851601 — >) — 3 036 700 — 

— 59) 0-9 — 68 — 1 308 000 — 
— 3828844 — MöASGAI2zMö 677130,0] 261 516,81 
Frachtdampfer in unregel— 2304 Br r 
mäßiger Fahrt 505 230,0] 321 152,9 57 532,40 

9278 — 122 383] 653 822 591 052 13 838 





800000 ME, 


+ Abzüglid der Anleihezinjen. 


26 585 635 








Zahl der An⸗ 





tellten 


ae 


I 
— 
— — 
== © 
— — 


1490 


562 


800 


561 


114 


99 


293 


13569 


5) 1898: 1260000 Seemeilen. 
10) Abzüglich der Stauarbeiter in ausländifchen Häfen. 
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Leiſtungen der Bremer Nhedereien im Jahre 1899. N 














Kapital R= örberte 
—* * —— * * See⸗ 
Linie 773518 = — Umfäge | Erträge & 
’ Er.) E |:5 | Per i & 
Aktien Breiten — 8 > | sonen Güter 5 
Nordd. | xx) 
a zur 80 000 000 31119000] 84 [418 636] 370 [197 226 2 308 404|3 545 000]78 183 000)20 400 7 22 913 500 [12 000 
.D. G. x)| 
Hanfa | 10000 000 | 4842000 35 104 958 127) — — 64500 — 13395113 3006050 | 1 462 
| 
D.G.Argol 7000000 320000] 26 | 35 707] 354 | 10753 519272] 569 880) 5179359] 1084252] 1204400 | 579 
D. G. 
Neptun | 3500000) 21400001 45 | 28421 — | — | — — — 885 152 648 
Rhederei 
Viſurgis 
A. G. 1950000 | 5300000 10 | 20072] — — | 63 100] 270 000 — 311 000 110 000 270 
D. G. Tri: 
ton A.G.! 1200 000 — 3 45211 — J — | 6651 63247 — 137370 131 260 56 
Zujammen]103 650 000 38 920 oo 203 1612311851] — | — — — 25 213 642 — 15 015 
brutto | 





+) Siehe ©. 361. 


*) Erhöht inzwijchen auf 15 000 000. 


*% 


***) Abhzüglich der Abjchreibungen. 


Davon Ende 1899 in Betrieb: 64 Dampfer mit 313 811 Tonnen. 
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Nhedereibetriebe in den übrigen deutſchen Sceehäfen. 





















































Säfen Zahl der Schiffe 
Betriebe Zahl | Tonnage 
ER te 9 76 5 800 
Brale. 2 22222. 8 0 | 81 | 18859 
. r 45 Dampferr 18975 
Geeftemünde . .. . . en | 9 Segler J en 
Alone 2 en 7 13 10% 
Schlews -. --.I| ı I» 11202 
Kieee 20 ae T) Ba BEE? TB 
I s| 3 8764 
Wismar. 2. 2220 » | 1 5967 
NRoftod:MRarnemünde . . . Fu 10. 5 4 u 22334 
De 5  |11 Seeihiffe 1220 
Stralfund . . » 2.2.1 1500 Einzel: 
betriebe) |mit zujammen 186 
Greifswald RE TE 282 


Swinemünde — 


— — — 








1 Seeſchiffe ara 
Stettin © 2.2 02..| — far Su: 9 
Bugſirſchiffe 











2; 1DN.G.| 1 Dampfer 1 110 


Die früher blühende Rhederei hat 
gänzlich aufgehört 


Kolberg 


Rügenmwalde . 














2 EEE 10 34 17107 

Ein rn 3 — RE CTT 
Königäberg - = 22. 5 13 | 555 
Mm en 2. 6 Ton 





* Dazu Korreipondenzrhederei mit 15 Schiffen, 1226 RT in 
St. Peterdburg. 


—— » 


Digitized by Google 


ized by Google 


J — by Google 
— Iüü — 
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Iahresproduktion des deutfhen Schiffbaus 














Deutſchlands 
Nach dem 
Fertig geftellt wurden 
Seeſchiffe Seeſchiffe 
über 100 Brutto-Reg.: | von 100 Brutto-Reg. Flußſchiffe 
Tonnen Tonnen und darunter 
Deutſchlauds Dampf— Segel Dampf— Segel: Dampf: Segel 
ſchiffe ſchiffe ſchiffe ſchiffe ſchiffe iffe 
Schiffbau —— 9 ' M il — ſi 
= 8.313 8,.3[= 
3 | SE |8 EZ SEI HB SEEIS SS S5 S ESS Ss | ES8 
EIBZE|IE ELSIE EZS| FE EESIE ESS|E E53 
|* RAR RAR AT RR IR RIS Rain an 
' - 
Im Nordfee | | | | | 
gebit ...[ 23 75 1801 14 KH 2 10 21242 ! 16 112 10 3751 
Am Dftiee 
gebiet... 48 16 2391| 9 2549| 9 719 1 49110 370] 6 584 
Im Binnen | | 
lande — 1 55 | — - 20 2509 | 48 14 757 
Im Deutichen | 
Reihe ....| 71 181419] 23 9080| 12 897 1 23 12391 | 46 4541 10419. 092 














Davon für 

fremde Red): 

nung. ...| 9 19371 10 19061 1 70 — — 19132 | 8 Sal 
Fur deutjche 

Rechnung im 

Auslande.. | 19 722] 5 98 15 989 1- ur 17 4757 


Ferner befanden jidb im 
Im Nordſee— | 
gebiet ...[ 31 111184] 13, 8080) 2 46| 6 346| 4 249 13 64 
Im Oſtſee | | | | | 
gebiet ...| 30 128027] 4 1380) 1 331 5 1983| 5 342| 3 179 
Im Binnen: | 
lande....|- — 2 8850)1 — I—- — 116 20% | 8 3719 


Im Deutfchen 
Reich 


Davon für 
fremde Ned): 
nung. :..] 9 20) — — — 6 3751 — — 

Für deutſche | 
Rechnung im | 
Auslande. .| 11 52090) 15 7184 — | — 1 8l— — 2 5091 











61 239211 





19 = 3 7 2 11 539 | 25 2630 | 24 4512 
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und des Weltfdiffbaus. 
Schiffbau. 


—— Lloyd“). 














im Jahre 1899: ” 1899: en 1898: 
Fahrzeuge su r 
beionderen Zweden| Kriegs: Zuſammen Zuſammen 
Dampf· | Segel | ihiffe | Dampf: | Segel: | Dampf Ba 
_ Schiffe | ichiffe ſchiffe hie | hie | fe 
l 
FRE IPPEIEIFPEIPIFBRIIFREIFIEREIFIERE: 
[= mr 5-7 N ” = 2 *2* — 
——— — —— 1 
a 5 
| | | 
| | | | 
76 A151] 15 1651 | — 117 805931101 13175] 79 81647] 51 11707 
| 
33 4752| 6 120 | 9 30901115 115670] 22 33021107 95328] 25 1901 
| 
24 5539| 18 1021 | — | = 8106] 66 15778] 29 5966| 42! 12286 
| | 
139 14 422 39 2792 sam ind) »oncb 77 204 3691189 32 255 bıs — 25 894 
| 
35 3444| — 1878 7 261 18 2257156 335651 1 191 
| | | 
— 69 722] 38 6714 10 38548] 36 13518 
Dezember 1899 nod im Bau: Dezember 1898: 
18 1427) 7 298 | a13273l 59 18170 39 s38l—ı 2 |I— 
20 2054 9 2710 | 34 72250] 90 205 706 21 4462| — ? — ? 
17) 2628 15185 | — 33 4667 20 608s.00. |-| 2 





55 6109| 31 4488 | 38 88 523 182 336 552 85 19 909 1147| 326 30 48 10676 


1} 


| | 
a 42] 1 14|16 24265) 35 Sal 1 14|23 5084| a 2011 
' | 1} 
) | 
ah. > 11 52040) 19 7860| 12 51430)— | — 
| | 
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Urfprungsländer der Weltbandelsflotte. 


Ihrem Urjprung nad vertheilen ſich die im Negifter des engliſchen 
Floyd (1899/1900) verzeichneten 27 551 heut eriftirenden Schiffe auf 
die Werften der verichiedenen Schiffbauländer in folgender Weije: 








| Anzahl und prozentualer Antheil an der Geſammtzahl 
der vorhandenen Sciffbauten 











Herkunftsland Dampfer Segler | Summe 

unter über 

1000 N 1000 = * 

Tonnen, PCt. Tonnen pPCt. pbt. p&t, 
England ....... 5085 | 61,35 5845 33,001 3085| 24,681 13905 50,60 
Vereinigte Staaten . | 4583 5,55, 419 5,951 2451 19,92] 3323 12,10 
Britiihe Kolonien. . 343 4,15 9 0,12} 1440 11,71] 1792 650 
Deutihland ..... 645 785 364 32] 734 597 1743 630 
Korwegen ..... 270 3,30, 39 05 N 7A 1228 45 
Schweden ..... 658 8,02 28 0,40 462. 3,76] 1148 4% 
Stalin 2... 34| 04 3 0,40) 868. 7,06] 931 3,38 
Frankreich 126 155 140 1,99) 468 3,801 734 267 
Nukland ...... 41 0,50 1 674 548 116 _ 2,60 
IN > 20a 275 335 4 0,08 66 2,08 64.232 
Dänemarf ...... 102 125 70 0,991 367 298 539 1% 
Holland und Belgien | 116 1,41 62 088 170 138 348 .126 
Dejterreich-Ingarn.. . 99 1,21 36 0,50 187 1521 322 117 


Spanien 222.2... | ol — 159 1,291 167 0,80 


zufammen . . . ] 8205 | 100,00 7046 100,00) 12 300 100,00) 27 551. 100,00 





Bertheilung der Sciffbauten der Hanptländer auf Juland und Ausland. 


im Erzeugungaslande an das Ausland | Prozentuale Ber: 





J verblieben geliefertt theilung 
Schiffbauten Dampfer Dampfer aufs aufs 
unter über Segler) unter | über Segler Inland — 
Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Anzahl pCt. zanı pCt. 
| 
enaliihe ... .| 3222 ı 3662 1882 | 1813 2183 1153 | 8766 68 5139 37 
amerifaniihe | 367 407 2147 86 12 304 1 292183 402 17 
britiich: 
foloniale .| 312 9. 808 31 — 6321 112968 663 37 


deutihe ...I 472 296 2801| 173 68 454 | 1045 60 695 40 
ichwediiche . .| 434 14 346 | 224 14 116 794 69 354 31 
franzöftihe. .| 101 134 37 25 6 97 606 82,5. 128 17,5 


aufammen . . 408 4522 5834 | 2352 ı 2283 2756 | 15264 67,5 7381 32,5 
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Pupand uauuonoj bo Pd uuopalduvg L (xx 
7699 Inv wauuoT, CI809 aolchuve Inv uauuo SIEKT uanvhuo uoavg (x 











| az 0° LEF FELG holzbihplsbuntionaodsuvad 

— — — — — —— — N 
0000 O00OOT | 00/007 | 808 SR6EFE E6L6L [600051 91P ILS I] 2FE as 15nuuvlobsuð 
120) 207 | 990 — 1696 1164 1998— 62011 |«a = 66 aoduyg lagen 
970 EeTI wo — 9681 65 8061 9316 6 7.2 ee FU TE ey 
260 968 060 GT Her . F9L Fr 86001 el r al warbpagg nauvpod 
86 ıLT8 | 4L0 Een PN, = 800 51 6156 66651 | 80 5 81 uvndv 
081 691 651 — Kl 9006 F605 560 le F HH IL — usdaauon, 
941 915 erL — 986 1125 este Fss rᷣõ 8 ol 5 a vuonvið 
08% orLT | SEI u bee 1ES 06 EI CE 882 II o0oajuvaß 
1279} 09°r es — 21618 6188 2990E1L | TI SE FE worin 
082. 9119 979 083 86 ⸗ 61494 IIIFI9 682201 | 9% IE 81 " UODID "UNO 
00 ee 580 — 086 9229 8 686% “GG 1 21 unuojoy aplıarz 
0792 se 82 gIr 961518 | Sal 6948 26568 IVEL 9 ge 186 or Quojdug 

| 
Hd nd | 194 237099  19ldıundg; BEUTE 29 aoalduvg | | 
vu nagbıgol aojvoo aalduve ud w |? Sn | UMMMOT | UMMOT 
or a hu — ade znogaß vunupayg | NS DWID GOHTAIAN OOOL aayıım — 
— — aqua) al u 3bvunor aolduive aoalduvg a a 

BEST nongngeadnvgliplpng [aaa Boa | oauz = | | 

29 u pagng aaponpuatongk [TV AA UOR = | 1gvFur 

6 
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Veränderungen im Sciffbeitande der wichtigiten europäiſchen Sciffban- 
einerjeits und Verluſt, Abbruch, 


(Nach Ylonds 


Großbritannien Deutichland Frankreich 





Segler | Dampfer | Segler | Dampfer | Segler | Dampfer 


| 























sı E je 2 |8 :|ej| Eje| 28 
nl 5 ai 5 * s I®% 5 cr s I% 
ti | de de dal da a} 
Neubau im eige: | | 
nen Yande für | | 
eigene Ned): | | 
nung .. . .. 8 539% 579 1213836! 18 8953 | 79 262378) 33 36 257 | 20 35 270 
| 
Neubau im Aus: 
lande ..... — — I — 3 5081 20 81285) 1 128] 9 13027 
Kauf vom Aus: | 
land...... 6 2777| 46 73412) 3246211) 21 23 8218| 32 32189 
Zugang ....| 14 81671625 1287248] 53 55 672 [120 375179] 57 44 603 | 61 80486 
an Transport: 
leiftungsfähig: 
keit*) ..... 3869 911 851 204 286 O61 





Derluft, Abbruch | 86 brorgliso 2oorse 3419652 | 22 26337] 33 107791 29 45 521 
| 


Verfaufins Aus: 








FO) 114 a ie 459421| 3319885 | 22 37076) 8 3544| 18 1319 
Abgang ... - 20 ai hi 755683! 6739537 | 44 63418] 41 14123 | 47 58720 
an Transport: | 

leiſtungsfähig— 

bett) 22. 2472994 | 229 776 190 283 


* Hinfichtlih der Transportleiftungsiähigkeit Shägt man 1 Dampfertonne glei 
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länder von 1898/1899 bis 1899/1900 durd Neubau oder Kauf 


Verkauf andererjeits, 





Regiſter 1899/1900.) 
Italien 
Segler Dampfer 
| & z 5 
a 
— 5 a 3 
tet ti 





8 2582| 4 13407 

42 43872] 32 53367 

50 , 46454 | 36 66 774 
246 776 

47 2071| 9.2287 

15 | 6360| 12 17437 

62 | 28431] 21 | 40 264 
149 223 


3 Seglertonnen. 








Norwegen 
Segler Dampfer 
e u 
sı 5 |$ | : 
er a 9 5 
u] ti 
| 
5 2398 | 24 | 20 471 
| 
— 21, 52527 
| in 
56 53314 | 49 | 67285 
61 55712 | 94 140281 
476 555 
169. 78327 | 19 | 1510 
63 86150 | 15 | 20737 
232 ,104477 | 34 ; 35846 
212 015 





— — — — — — — — — — — — —— —— a — —— — — 


Schweden 





64 


10 


80 


67 







563117 3422 
| 
— 3 3541 
| 
2320| 42 | 56711 
23 783 | 62 | 63 674 
214 805 
18657| 9 | 10 132 
4517| 11 | 9499 
23174] 20 , 19631 
| 
82 067 


30* 


Jahresproduftion des deutihen Schiffbaus und des Weltichiffbaus. 


468 


Euglands Antheil am Weltſchiffbau. 


Nachſtehende Tabelle zeigt, wie ſich die in England gebauten, heute exiftirenden Schiffe, dem Beſitz nad auf die 


einzelnen Staaten vertheilen, und ein wie großer Prozentſatz der im Befig der einzelnen Yänder befindlichen Schiffe englifcher 
Herkunft ift. 























— Prozentuale Bertheilung | Gejammtzahl der | a ; ni 

Anzahl der in England * geſammten in England |den einzelnen Län— diene 

s * ebauten Schiffe gebauten Schiffe auf Die [dern überhaupt ge— e 2 j 

Name des g Ron einzelnen Yänder hörenden Schiffe (Prozent) 
Beſitzlandes Dampfer Is — Dampfer | | | 
1000 ad über: } Segler nn ns | Segler Dampfer Segler | Dampfer Segler 
Tonnen Tonnen haupt Tonnen Tonnen 

0 wo | 0% | 0 | 
Enlad . ... 3222 | 3662 | 6884 | 1882 | 64,0 62,80 | 62,0 6720 2053 95 | 93,6 
Britifche Kolonien . 371198 530 1417| 67 3,3 4,84 917 1108 56,813, 
Norwegen . . 137 | 224 361 276 2,7 3,85 91 779 1749 1,3 15,55 
Deutihland . 78 337 >15 180 1,55 4,06 5,05 11535 513 278 331 
Frankreich . . 178 149 377 79 3,5 3,42 2,6 634 515 580 | 14,56 
Spanien . 2... 195 188 383 20) 39, 3,24 0,65 438 26 STB 1 76 
Hallen . : . .. 68 154 222 84 135 2,65 2,75 282, 8608 788 | 97 
Hukland. . 2) 10 el Ar 24 18: 151 3. zel| 00 | 54 
Holland und Belgien 96 142 238 13 1,9 24 0,43 374 120 63,6 10,8 
Dänemart . . . . 57 101 158 68 1,11 1,7 2,25 360 436 439 15,6 
Schweden Be 40 117 157 57 0,8 2,0 19 642 766 24,5 7,45 
Japan Fr j 30 132 162 2 0,6 226 0,07 477 364 35,0 : 44,2 
Oeſterreich— Ungarn i 18 99 117 8 0,36 1,7 0,27 203 74 58,4 6,35 
Vereinigte Staaten . 12 37 49 18 0,24 0,63 0,59 821 , 2189 6,0 0,8 
Bortugal . . . . 19 17 36 29 0,38 0,29 0,95 46 131 784 22,05 
Uebrige Länder . . 426 227 653 131 8,51 3,9 4,3 837 S87 18,0 , 14,77 





In England gebaute 
Schife insgefammt 


heute vorhanden . | 5035 | 5845 100,0 100,00 | 100,00 | 15324 12856 | 710 336 
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| Verkehrsftatiftik der deutfhen Seehäfen. 
Scegüterverfehr in den wichtigſten deutſchen Hafenplägen 1899. 


Seeeinfuhr Seeauädfubhr 


Sajenpläße Gewicht Werth Gewicht Werth 


in Tonnen in 1000 ME, | in Tonnen | in 1000 ME. 























Emden a —1— — en j u 
Bralet).... 2222.20. 310 000 2 785 
—+ 1000 Faß 
— _ Bolt · 
Bremen. ... 2 22220. 2381 738 649 662,5 13217719 894 438,3 
Seeitemünde .. 2... un er — — 
Hamburg . . 222.22... 9178073 1984 450,8) 4154 792 1 606 319,2 
217 867,8 242072] 40290 201572 
Schleswig. ........ 31117 166101 0 0 j 
J EREN 418547 — | tn 
EIS ERERERE 1.532337 921145 314 594,2 | 165 511,1 
| Wismar 2.222222... 176 484 108787| 65559 | 80142 
Roftod, Warnemünde .. . 202 704 Er 102 Een 
Stralfund ..... zen. 838553,0 — 315146 J 
Greifswald — Ben uno ee. ee 
Smwinemünde . ..... | 881311 36 932 a 
Stein .» 2.2420 000. 2 234 388 822 545 
u, 35 Fahr: ei u. 376 Fahr: 
zeuge u. zeuge; Hüte, 
457 Stüd Vieh 465 Stüd Vieh 
Kolbere..: 22502545 % 29 816,1 — 25 699,1 
Nügenwade ........ 14 72,2 — 12 889,5 | 
Danzig ...... vu... 806578 107 372 658945 | 108919 
Elbing re ee Bee BE — Fr — 
Konigsberg, Pilau ....| 635470 1217099] 537661 | 82110 
Memel........ 138 000 9831,8 10 980 20 512,3 
u.402000 Felt: 
meter Holz: 
waaren 





*, Seeeinfubr und Ausfuhr des aelammten Herzogtums Oldenburg (Häfen: 


— Varel, Tldenburg) 423547 Tonnen bezw. 40193 Tonnen — 1000 
Wollfett. 


Faß 
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Seeſchiffsverkehr in 



































Safenpläse Cinlauf Auslauf | te 
Einlauf 
Zahl Sonnage | Zahl Tonnage | Zahl Tonnage 
— 1148 109251] 1127 101886] 855 87 584 
+179* + 10408[+182%  -+ 1057714+179* | -+ 10408 

ee 0 192 6461 6 1081| 268 BE 
Bremen .......... 4128 2406 748| 4545 | 2457 747| 3905 | 2291276 
Geeftemünde 222... 16 287 4411 712 | 2854| 463 
Hamburg . ...... . . 13312 776595013336 | 7779707] 9851 | 7180255 
Altona .......... 1127 190956] 65 115526] 976 | 191190 
Schleswig ........| 4 2126| Als | 21206] 416 21 266 
Sieb 22222222222: |4995 | 574441] 4051 | 583366... | IE 
ET TEN 2850 550er 552104] 2770 | 597391 
Wismar. een. sa ı 1370| 80 122859] 750 
Noftod:Warnemünde . 1 1784 — 1745 1680 
Stralſund. ......1 493 40 9431 485 39683| 385 | 28877 
Sreitswald 22202... ıs 102851 185 | 10 119 | 688 
Swinemünde .. 2... | 5108** 1685377] 4057** 1690283| 4803 | 1591355 
Stettin 222222222. |4685 13162161 4602 | 1308977]... | 1195448 
Kolberg ......... 295 300197)| 294 |, 2050| 259 | 24597 
Nügenwalde EZ 155 163%] 151 152681 135 | 15107 
Dangig 2222222:.|1730 667140] 1750 | 668502] 1396 | 535581 
SET EEE | se | BEN a Das —J 
Königsberg: Billau . ... | 1862 502493] 1825 | 501973 1683 | 448259 
Meme ..... — or ur 20 333 953 


—- — — 


*, Hochſeefiſcherei. 
** Einſchließlich der Küſtenfahrzeuge. 
+) Außerdem 1260 Flußfahrzeuge mit 97 034 Regiſtertonnen. 


| by Google 
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— Hafenplätzen 1899. 











beladen Unter deuticher Flagge Unter britifher Flagge 


Auslauf: 
Zahl | Zonnage 


Einlauf 
Zahl Tonnage 


Auslauf 
Zahl 


Auslauf 
Baht 


Einlauf 


Tonnage Zahl | Tonnage Tonnage 





891 66116] 1003 944 19 22 
+ 180* + 10.543] + 179* + 182* | | 
le!‘ |5.r 

317 1737: 510) 3260 1714436 3618 1.754.098 414 5 124 547 202 
|... | |... | a... | 7... To ».n 


10.096 5373 072 3 920 171 3486 2981257 3481 2958409 
499 | 58 014| 710 35.678 102 65 176 127 m 485 


356 | 16110) 356. 16110 | 0 J 0 



































44726) 3012 | 310978] 3188 | 318498] a 27870] 42 28788 
2189 | 391814] 2498 371165] 2502 | 3760) 15 4210) 16 4481 
56... | 383) 52asel 380 Gosoll 15 996l 15 9956 
162 ...Jı08) ... lau ...|o!o|olor. 
0) mul 78) 20osel 70] ml 6 az) 6 2 
162 | Ba 152 TE... 1581 768 ess 
350 901352] 259 688307 2468 692 852 416 336 641 417 337 241 

! etwa | etwa etwa |  etiva 

| 805768] 1230 | 130 |... | 161 161 
218 041 190 20502 191 goal 0 0 fo| oo: 
1355| 10 Mm au 2 su 1 1 1 189 
EIER WIE BI EL EIET. 

16 |... | 18] ...10, 0.|0| 0 

"500 |, srsoig| Loss 2a0anal 1098 2iBassl 102 97409 152 939 
— 146 2 361, 83er] 129 69 643 
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In der Entwidelung des Seehandels der großen deutjchen 
Hafenpläge während des legten Yahrfünfts iſt bejonders die 
gewaltige Vermehrung der ein: und ausgeführten Waaren- 
mengen bemerfenswerth, die fajt doppelt jo jchnell wie die 
immerhin recht beträchtliche Zunahme der entiprechenden Waaren- 
werthe vor fi gegangen tft. Der Gewihtsumfang des See- 
bandels hat um beinahe die Hälfte zugenommen; der Werth 
der auf dem Seewege zu: und ausgeführten Güter ift um 
28 pCt. geſtiegen. 

Den hervorragendſten Antheil an dieſer Entwickelung des 
Maſſengüterverkehrs hat Hamburg, demnächſt Stettin, Lübeck 
und Bremen. Die höchſte Werthſteigerung im Seehandel weiſt 
Königsberg auf; es verdankt ſie ausſchließlich ſeiner gewaltig 
wachſenden Einfuhr hochwerthiger Waaren, unter denen bekannt— 
lich Getreide obenan ſteht. Seine Ausfuhr iſt hingegen im Rück— 
gange begriffen. 

Allgemein iſt die Einfuhr viel ſtärker gewachſen als die 
Ausfuhr, ſowohl der Menge wie dem Werthe nach. Am 
gleichmäßigſten ſind Einfuhr- und Ausfuhrwerthe in Hamburg 
angewachſen, und zwar ziemlich parallel der Entwickelung des 
Sciffsverfehrs, während in den übrigen Häfen Sciffseinlauf 
und Waareneinfuhr jih weniger gleihmäßig entwidelt haben. 


Entwidelung des Seejhifffahrtverfehrs in den Haupthäfen 
Deutſchlands im leisten Jahrzehnt. 





Schiffseinlauf in 1000 Regiitertonnen. 


Häfen. — — = 

| 1591/95, 1896 1897 1898 | 1899 

Königsberg:-PBillau . 576,3 527,0 518,8 499,0, 502.4 

Danis -. - . . .» 628,5 627.2 650,4 666,0 667,1 

Stettin . . ... 1296,4| 133385 13552 13841. 13162 

gübed 2 2.22 . 5066| 4790  541,0° : 55380 550,2 
Bremen (Bremer: Ä | | 

haven, Begejad) . | 1421,8| 15268 17714, 2130,1) 2406,7 


Hamburg) . ...| 59542 64452, 67081) 73541: 7766,0 


Summe. . . . . [103838 10 939,0 11574,9 12586,3 13 208,6 
| 


*, einjchlieglich des Einlaufs von Helgoland und der Niederelbe. 
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Vergleichszahlen. 
Häfen. — — — er 
1591,95, 189% 1897 1898 1899 
Königöberg:Pillau . 100 91,5 90 86,5 87 
Dani . -: ». -» 100 | 100 108 106 106 
Stettin . 22. . 100 103 104,5 107 101,5 
vübed . . 2... 100 | 945 107 109 108,5 
Bremen (Brenter: | 
haven, Beaefad) . 100 107 124,5 150 169 
Hamburg . . . | 100 | 108 1125 ı 1385 130 
Durdichnittsiumme . | 100 105,5 111,5 121 127 


Der Schiffsverkehr in den jehs größten deutichen Häfen, 
auf die über zwei Drittel der gejammten Schiffsbewegung aller 
deutjhen Häfen entfällt, hat in dem fetten Yahrfünft um ein 
reihlih Viertel zugenommen. Bejonders jtarf tritt die Zu— 
nahme in den legtverflojjenen beiden Jahren hervor. An dem 
Zuwachs des Verkehrs find Bremen und Hamburg weit vor 
allen andern betheiligt. Die Djtieepläge treten, der Yage der 
Verhältniſſe entiprehend, hinter den großen Nordieehäfen zurüd. 
Königsberg hat einen bejonders jchweren Stand, doch darf man 
nad der ‚yertigitellung des Königsberger Seefanals und der 
Behebung der Fahrwaſſerhemmniſſe auch einen neuen Aufihwung 
des Schifffahrtsverfehrs für diefe Stadt erhoffen. 
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Berbefjerungen in den Verfehrs- 





Hafenpläße 





Emden 








Im Jahre 1899 beendigte 


Arbeiten 


Im Jahre 1899 fortgeführte 
oder in Angriff genommene 
Arbeiten 





Ausbau der Weftmole am Emder Aukenfahrwafler und Außenhafen 
(Gefammtaufwand 1899 und 1900: 214 Millionen Marfı. 





und eines Getreideelevators am 


Bier. 





Bremen 


Bremerhaven 


Fortfegung der Außenmejer: 
forreftion. Abjchluß der feitlichen 
Abzweigungen zwiichen Oft: und 
Weit:Evers:Sand. Bertiefung 
des unteren Dwarsgatt, ferner 
der  Streden von Bake II bis 
Wremen durch zwei Seebagger. 
Zuendeführung der Korrektion 
der Unterweſer Herſtellung der 
Projefiionsiohle u. querſchnitte). 





Trodendod in Bremerhaven 
dem Norddeutihen Lloyd als 
Pächter der Anlage übergeben: 
Kaiſerdock“ mit 2 elektrijchen 
Krahnen von je 50000 kg und 
1 von 150000 kg Tragfraft. 


Ausbau des Papenburger 
Hafens. 





Für die Verlängerung der 
zweite Landverbindung der: 
bewilligt. Für die Abgrenzung 


ein neues Befeuerungsproselt 





Verlegung des Fahrwaſſers 
bei Dedesdorf vom rechten 
nad dem linken Ufer. 


Hafenerweiterungsbauten im 
Freibezirf. Vertiefung des 
Sicherheitshafens, Ausbau des 
MWolmershaujener Kanals auf 
dem linken Weſer-Ufer. Im 
Kaiſerhafen 2 Krähne von 
30 000 und 20 000 kg in Be: 
tricb gejegt. 


*) Die Angaben beruhen auf Mittheilungen der Handelsfammern. 


Berbeflerungen in den Berfehrseinrihtungen der deutihen Seehäfen. 
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einrichtungen der deutſchen Seehäfen.*) 


Im Jahre 1899 
beichlojjene Arbeiten 


Ausbau des Emder Hafens 
zum großen Seehafen. 
In den Gtat 190 find 
4!/, Millionen Mark als 
erfte Rate zum weiteren 
Ausbau des Emder Außen: 
bafens (111/e m Tiefe) und 
zur Vertiefung der Unter— 
ems auf 10 m eingeitellt. 
Die Gejammtkoften ein: 
ſchließlich der umfafienden 
Kat:, Schuppen:, Bahn: und 
Krahnanlagen für die Ham: 
burg-—Amerifa : Linie find 
auf 7834000 Marf ver: 
anichlaat. 

Schaffung eines großen 
Hochwaſſerhafens bei Leer. 


Brafer Vieranlage und eine 


jelben wurden 260 000 Marf 
der Brafer Rhede wurde 
bewilligt. 





Sonftige Vorgänge auf dem Gebiete 
der Seeintereſſen. 


Eröffnung des Betriebes auf dem Dortmund— 
Ems-Kanal, Hebung des Scdiffsverfehrs in den 
verbejierten Hafenanlagen. 

Die Hamburg— Amerifa:Linie hat mit dem Preu— 
Bilden Staat einen zehnjährigen Pachtkontrakt 
sweds Benugung der Emder Anlagen geichlofien. 


Mit der Brafer Agentur der Seewarte wurde 
eine Unterfuchungsftelle für Schiffspofitionslaternen 
verbunden. 








Infolge der neuen Befeuerung der Wejerftrede 


Bremerhaven bis Bremen hat fich lebhafter Nacht: 
verkehr entwidelt. Umwandlung der Telegraphen: 
ftationen auf den Yeuctthürmen Hoheweg und 
Rotheiand in Seetelegraphenitationen. 








Verbejierung der Obermweier: Schifffahrt. Zum 
Zwede der Einrichtung einer regelmäßigen Schlepp: 
Ichifffahrt von den Weferhäfen über die See nad) 
dem Dortmund--Ems:Kanal bat die Schlepp: 
ichifffahrtsgeiellichaft „Unterwejer“ ihr Kapital um 
1!/s Mill. Mark erhöht. ES jollen zunächſt etwa 
6 Schleppdampfer und 20 Kähne eingeftellt werden 
für regelmäßigen zweimaligen Berfehr von je 
2 Kähnen in der Woche. 
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Hafenplatze Im Jahre 1899 beendigte 














Im Jahre 1899 fortgeführte 
oder in Angriff genommene 


























— 
Arbeiten Arbeiten 
Geeftemünde Vervollfommnung der Ein: — 
richtungen im Fiſchereihafen. 

Hamburg 3 Quaiſchuppen (je 110 bis Die großen Hafenbauten 
170 m lang) und 1 Sammel: | auf Kuhmwärder und die Elbe: 
ihuppen für Ausfuhrgüter fertig: | forreftion zwiſchen Hamburg 
geftellt. und Teufelsbrud eifrig fort: 

geführt. 

Altona Der vor Jahren in Angriff genommene Freibezirt geht feiner 

Bollendung entgegen. 
Schleswig Errihtung eined neuen Bollwerf3 von 250 m Länge am 
hiejigen Hafen. Ausbaggerung im Hafenrevier auf 14 Fuß Tiefe. 
Kiel — >= 
Lübed Bollendung des Elb— Trape: Begradigung der Fahrwaſſer 
Kanals 16. Juni 1900. Ver: | durch einen Durchſtich von 
tiefung des Fahrwaflers der | Gothmund zum großen OL 
Trave auf 8m und der Plate | velund (bis 1021. Umſchlag— 
auf 8,5 m. hbafen (1900). Erweiterung 
des Gechafend, Kaimauern. 
Bollwerfsbauten am linken 
Trave-Ufer. Kanalhafen mit 
Schuppen. 

Wismar 1Dampfkrahn und 1Handkrahn — 
mit zuſammen 500 Gtr. Hebekraft 
aufgeſtellt. 

En lt ae 
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Im Jahre 1899 
bejchlofjene Arbeiten 


Sonftige Borgänge auf dem Gebiete 
der Seeintereflen. 





Ermäßigung der Hafengebühren bis zu 15 Tagen 
Liegezeit um 13, von 15 bis 30 Tagen um 1/g, 
bei 30 bis 45 Tagen um 1/s für Dampfer; bei 
Scglern überall um die Hälfte und mehr. 

Infolge der Vertiefung der Wejer zieht ſich der 
Handel: und Schiffsverkehr immer mehr nad den 
— —— — Häfen. 











Terruinfauf für organi: 
firtes Fabrikviertel am Sec: 
hafen. Schuppenbauten am 
Seehafen. Verbeſſerung der 
Hafenbahngeleife. 


Ausſicht * Vertiefung des —— — von 
Schleimünde bis Schleswig, das heute nur 
11 Fuß ſtellenweiſe tief ift. 

Der Verfehr im Kaiſer MWilhelm:Kanal (neuer 
Tarif jeit 1896) 1899: 27000 Schiffe mit 
3 500 000 WRegiitertonnen, Einnahme 1,8 Mil. 
Mark; 1896: 20068 Schiffe mit 1751065 Re: 
giitertonnen, Einnahme 0,9 Mill. Mark. 


Abichlu eines Vertrages über Anlaufen des 


Lübeder Hafens jeitens der Söndenfjelds Noräfe 
Dampstfibs Selskap in Chriftiania. 











Die T Dampfihifförheberei art eine Durchſchnins⸗ 
dividende von 20pCt. ab. Der Dampferpark wird 
vermehrt. Die Zahl der angefommenen Schiffe ift 
von 514 im Jahre 1890 auf 841 im Jahre 1899 
geftiegen. Die Einfuhr konſtant. Die Ausfuhr 
1894: 289 297 dz., 1899: 655 585 dz. 
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Hafenpläge 


Im Jahre 1899 beendigte 






Im Jahre — fortgeführte 
oder in Angriff genommene 
Arbeiten Arbeiten 


















































Roftod:Warne: Der Ausbau des Bollwerfs bei den Holzlägern ift in 
münbe Angriff genommen. 
Stralfund — Geradelegung und Durch— 
baggerung des Fahrwaſſers 
Stralſund — Barhoeft be⸗ 
gonnen. 
Greifswald — Fahrrinne des Ryck bezw. 
Hafens auf 4 m vertieft und 
| 25 m verbreitert. 
Swinemünde — — 
Stettin — — 
Kolberg — — 
Rügenwalde — — 
Danzig — 
Elbing — Fahrrinne von 2,80 m auf 
3,10 m vertieft. 
Königsberg: — Fortführung der Bauten am 
Pillau Königsberger Seelanal. 
Memel Der Hobberpumpenbagger zur Behebung der Fahrwaſſerver— 


Betrieb geſetzt. 
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Im Jahre 1899 
beſchloſſene Arbeiten 





Sonſtige Borgänge auf dem Gebiete 
der Seeinterefien. 





Erridtung einer Seetelegraphenanftalt auf dem 
Warnemünder Leuchtturm. Die Dampffährver- 
bindung Warnemünde— Gjebfer ift auch auf dänifcher 
Seite nunmehr beſchloſſen worden. 











Ausbau des inneren 
Hafens. Ausbaggerung des 
Pregels auf 61/2 m Tiefe. 
Ausbaggerung Der ver: 
jandenden Billauer Hafen: 
einfahrt. 





zur Befeitigung der Ber: 
fandung und der ftarfen 
Schwellung, fogen. „Sog“, 
im Hafen. Errichtung 
eines Leuchtfeuers im 
Kuriſchen Haff. 


Nauticns, Jahrbuch 1900. 


Die Wirfung der Vertiefung der Fahrrinne Swine— 
münde— Stettin macht fich jehr günjtig bemerkbar. 











Ausbau der Südmole 


Der Verkehr im Freibezirk entwidelt fi) vor— 
trefflich. Lebhafte Beſtrebungen für die Verwirk— 
lihung des Projektes eines Großſchifffahrtsweges 
Stettin— Berlin. 








Feltlegung der Wanderdüne auf der Kurifchen 
Nehrung zwiihen Süpderjpisze und Schwarzerort. 
5 Dampfbagger im Seegatt thätig. 

Die Verſandung, die das Verladen bei der ge: 
ringen Waflertiefe unmöglich machte, hatte einen 
Nüdgang der Holzausfuhr um 11, Mil. Mark 
zur Folge. 


al 
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Statiftik der Welthandels- 


Autheil der nenn wichtigjten Nhederri- 
in Zaufend Tonnen (nad Bureau Veritas [Dampfer von über 








1890/91 1898,99 
Länder | 
5: we 3 58 
I Pr “ | — * 
—5 | ! 28 00 IS h|EE | % 
5 | | 25 | = | 25 
@ - i u) 5 8* | @ — 





Großbritannien und | 80439 62,8) 3693,7, 850 27 825 58,7]10993 562 


— — J 








| | | 
Deutſchland 308 72 7065 6,71 3499 71] 1626 82 





Vereinigte Staaten * — — 
von Nordamerika 593,3 4,2 1448 1,4 1744 3,D ER 453 



































Frankreich 806 63 2988 281 2717 5 953 50 

Bun — — | — — — — ⸗ — 
Norwegen 245,1 19' 14059 134| 2141 44 628, 33 
Italien 34T 23 6556 62| 1540 32 421 22 
en ee en 
Spanien 436 33, 2334 24| 1594 31] 521 28 
Rußland 1778 14 45,9 43 989 201 358 1,9 

| | — — . — — — 
Oeſterreich 1494 12, 1207 11| 450 09) 290 1,6 


| | 


J a 6 ⸗ | | 
en 12 825,7, 100,0 10 540,1. 100,0] 49017 100,0) 18 887, 100,0 


| | 


Stariftif der Welthanvdelsflotte und des Welthandels. 483 


flotte und des Welthandels. 


länder der Erde an der Welthandelsflotte 
100 Tonnen netto, Cegelidiffe von über 50 Tonnen netto)). 








Zunahme der 


























898/90 99490 Transport⸗ 
1898/99 1899, 1900 (eiftungs 
— — fähigkeit 
er) I — 
DR) | u w | Den) = S 
— —— ww © 5 - 
EEE einen] 
SE za es SE Eu = Pr 
183 = a“ 5 38 212 
| | | 0 0/ 
‚2910,6 33,585 890 54,911 093,8) 56,25 2662,2, 31,935 940 53,3] 0,14) 29,1 
— ep! FOHEREE RER WERE) . 
| 535,9 21 5414 83] 18734 95 | 548,1 6,751 6168 9,15] 13,9 | 711 
) | 
| 


1285,9 14,8] 3719 5,7 970,9 49 1292,0 15,5] 4205 62] 13,1 141,1 


2 94 32] 3138 48] 9860) 50 | 309,8 3,7] 3268 4,85] 0,25] 202 





* 


J | | | 
1144,5 132] 3029 48] 672,5 3,4 | 956,7 11,5] 2975 44|-1,77] 39,0 








| fi | | 
ı 463,8 5,3] 1727) 2,6] 4434 22| 492,1 5,91 1822) 2,7] 475] 183 
| | 





163,0 1,39] 1726 2,6) 551,9 28 151,9 1,81 1808 2,7) 048 18,6 








| 584 53l 1532 23 1075 21 | 473,7 5711696 25107 | 795 


t — — — — — 


| | | | 


450 05 92 14 3353 Bi 49,3. 0,6] 1055 1,56] 12,0 | 129,6 
| | | 


| 
'8693,8 100,0165 355. 100,019 miaiod 


| | 

















| | 
8347,6 ce 521008 3,26] 45,8 
| 
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Weltbandelsflotte. 


Vorſtehende Ueberficht des Negifters des „Bureau Veritas“ 
über die Entwidelung der Welthandelsflotte und des Antheils der 
einzelnen Ahedereiländer während des legten Jahres ergiebt als 
bemerfenswerthejte Erſcheinung die raſche Zunahme der deutſchen 
Dampferflotte, die den prozentualen Antheil Deutihlands 
an der gejammten Dampfertonnage der Welt um 1,3 pCt. von 
82 auf 9,5 pCt. erhöht hat, während andererjeitS bei England 
beinahe ein Stilljtand der Entwidelung zu verzeichnen ift. Die 
abjolute Zunahme der engliihen Dampfertonnage beträgt zwar 
immer nod 100 000 Tonnen, jedoch jein Antheil an der Welt: 
dampferflotte ift nur nod in verſchwindendem Maße geftiegen. 
Verhältnigmäßig mahen nächſt Deutichland, allerdings in jehr 
viel langjamerem Tempo als diejes, die Vereinigten Staaten, 
Rußland und Norwegen die größten Fortſchritte. Das Wads- 
thum der Dampferflotte der Vereinigten Staaten ift freilih nur 
aus dem rajhen Anwachſen der Flotten auf den amerifanijchen 
Binnenjeen, niht aus dem der Ogzeanflotte zu erklären, und 
erfordert injofern eine andere Beurtheilung, als die Zunahme 
der Dampferflotten in den übrigen Ländern. Die gejammte 
Dampferflotte der Welt hat im legten Jahre um etwa 4'/4 pCt. 
jugenommen. 

Bei der Seglerflotte hingegen hält der Rüdgang dauernd 
an. Der Zonnengehalt jant im Ganzen wiederum um 4 p6t., 
bejonder8 in Norwegen und England, während die übrigen 
Yänder, wie die Bereinigten Staaten, Franfreih, Deutſchland. 
Stalien, Rußland, einen mehr oder minder großen Zuwachs 
aufzuweiſen haben, 

Den beiten Maßſtab zur Beurtheilung der gejammten 
Ylottenentwidelung liefert ein Bergleih der Transport: 
leiſtungsfähigkeit der verjchiedenen Ahedereiländer. Deutſch— 
lands Handelsflotte hat ſich hiernach um faſt 14 pEt. vermehrt, 
und zwar 100 mal ſo ſchnell wie diejenige Englands, die nur 
eine leije Aufwärtsbewegung verräth. Der wachſende Beltand 
der Vereinigten Staaten ift an fi recht erheblid, verliert aber 
an Bedeutung, wenn man die obengenannten Thatjahen berück— 
fihtigt. Rußland und Defterreih find Deutihland 1899 in 
nahezu gleihem Tempo gefolgt. Auch Italien erfreut ſich eines 
nicht unerheblichen Aufſchwungs. Franfreihs und Spaniens 
GEntwidelung ftodt. Norwegen gebt infolge der Zurüddrängung 
der Segelſchifffahrt zurüd. 
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Welthandel. F) 


Betheiligung der Hanpthandelsftanten am Welthandel (Spezial- 
waarenhandel). 


1889 1898 1899*) 1899 









Staaten RE TE —— — Milfione | Auf den 
Millionen Millionen) 55 | Millionen hi 
Mart | PH | Marl I are | Det | Runi de 






Großbritannien .| 12461 178 | 13138 | 164 | 13989%%) 175 | 344 
| 


Deutihland ... 7154 | 102 8837 ; 110 | 96% - | 117 1,76 
Der. Staaten von 

Nordamerila . 61458 88 1582 94 7995*8) 96 1,06 
Frankreich .... 6497 93 6466 81| 65714 | 82 17 
Welthandel. . . | 70000 100 | 80000 | 100 | 83000 100 | 0.53 


Vorſtehende Tabelle zeigt deutlih, daß an der zunehmenden 
Entfaltung des Welthandels, dejjen Waarenumjäte im Jahr— 
zehnt 1889/99 um etwa 18,5 °/o geftiegen find, Deutichland 
den bervorragendften Antheil hat. Deutſchlands Spezial» 
waarenhandel (Einfuhr und Ausfuhr in bezw. aus dem freien 
Anlandsverfehr unter Abzug der Edelmetalle, dazu Veredlungs- 
verfehbr auf inländiide Rechnung) ift relativ dreimal jo 
ihnell gewachſen wie derjenige Großbritanniens, wenn auch des 
legteren Handel, auf den Kopf der Bevölkerung berechnet, noch 
immer doppelt jo ſtark wie der deutiche iſt. Namentlich in 
den allerlegten Jahren bat fi der deutihe Handel geradezu 
ſprunghaft entwidelt; in dem verfloffenen Jahre hat er allein 
um 10p&t. zugenommen, d. h. um bald ebenfo viel Prozent, wie 
der Handel Großbritanniens im ganzen letzten SYahrzehnt. 
In gleih raſchem Tempo wie der deutihe Außenhandel dehnt 
jih derjenige der Vereinigten Staaten aus, während Frank— 
reihs Dandelsumjäge feit einem Jahrzehnt fajt auf demjelben 
Niveau ftehen geblieben find. 

Dementſprechend verjchieben jih die Antheilsziffern der 
einzelnen Länder bezüglih des Welthandel immer mehr zu 





7) Ausführliche Bearbeitung des Welthandels im nächften Jahrgang. 
*, Fiskaljahr, 30. Juni endend. — **) nad Abzug der Wieder: 
ausfuhr. 
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Gunſten Deutihlands und der Bereinigten Staaten; Deutſch— 
lands Antheil jtieg um 1,5 pCt. derjenige Amerifas um 
0,3 pCt.; Frankreich wid um mehr als 1pCt. zurüd. Ver— 
hielt jih der Umfang des deutihen Dandels zu dem des eng— 
liihen 1889 noch wie 100: 175, jo iſt heute das Verhältniß 
ihon 100: 145. 


Statiftif des deutfchen Handels. 


Der deutihe Gejammteigenbandel, der den gefanmten 
Außenhandel ausjhlieglih der Durchfuhr umfaßt, hat in legten 
Jahrzehnt 1889,99 in der Einfuhr um 62 pCt. der Menge 
und 37 p&t. dem Werthe nad, in der Ausfuhr um 59 pGt. 
bezw. 27 pGt. zugenommen. Der deutſche Spezialhandel 
wuchs in derjelben Zeit in der Einfuhr um 67 pCt. bezw. 
42 p&t. und in der Ausfuhr um 66 p&t. bezw. 34 p&t. Im 
legtvergangenen Jahre 1899 betrug die Steigerung allein 
4,4 pCt. (Menge) bezw. 6,2 pCt. (Werth) in der Einfuhr und 
0,1 p&t. bezw. I pCt. in der Ausfuhr. Neuerdings wächſt der 
Werth der Außenhandelsgüter jchneller als ihr Gewichtsumfang. 


Deutſchlauds Handel. 


Geiammteigenbandel*) 





Millionen Marf Tonnen 
Jahr | Einfuhr | Ausfuhr Einfuhr | Ausfuhr 
1899 68 4674 45%04 | 31327 
1808 5745 4311 43 619 31086 
1847 | 5175 4107 41533 ı 2089 
181% 48099 4152 37780 27 070 
1805 4566 3769 33 702 24 973 
1804 4545 3350 331941 ı 23 945 
18) 4629 3159 29915 20 547 
1889 4456 | 3666 28 203 19 714 


Spezialbandel 
(einichlieklich des Edelmetallverfehrs) 


189 | 57 4368 44 652 30 403 
1808 | 5440 4011 2 730 30 094 
1847 | 4862 3816 40 162 2020 
18965 4558 3754 36 410 25 720 
1805 1246 3424 32537 23 829 
1804 4286 | 3052 32 023 22 854 
1890 4272 3409 28 143 19 365 
1880 4087 3256 26612 | 18293 


*, Umfaßt den gejammten Außenhandel abzüglich der Durchfuhr. 
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Der deutfche Seehandel.*) 


Die nachſtehende Tabelle veranihaulicht die Verzweigungen 
des deutihen Handelsjtromes zwiſchen den verihiedenen großen 
Wirthihaftsfompleren der Erdoberflähe. Indem fie den Güter: 
verfehr nad den Wegen, auf denen er jich vollzieht, ſcheidet, läßt 
fie die Bedeutung des Seehandels im Waarenaustaufh Deutich- 
lands mit dem Weltmarkte erfennen. 

Wenn man nämlich, wie es den thatjählihen Verhältniffen 
entipricht, den Yandhandel der Gruppe III mit dem Seehandel 
der Gruppe IV fompenfirt, jo ergiebt die Summe der 
Gruppen I biS II den reinen Seehandel, während 
Gruppe IV den reinen Yandhandel darjtellt.**) Danad) 


umfaßt 
der deutſche Seehandel 


— z; pGt. der z pGt. der Gefammt: pEt. des 
en Einfuhr Geſammt⸗ Ausfuhr Geſammt- handel Geſammt— 
Jah Mill. Mk. einfuhr Mill. Mk. ausfuhr Mill. ME. handels 


1894 ... 2982 69,6 1879 61,6 4862 66,3 
1896 ... 3262 116 2401 64,0 5663 68,1 
1898... 39 12,7 2628 65,6 6582 69,7 
189... 4025 69,6 2566 66,3 61 68,8 


In dem legten Jahrfünft 1394,99 Hat der deutſche See- 
handel insgeſammt um 44 pCt. zugenommen, der gejammte 
deutiche Außenhandel Hingegen nur um 38 pCt. Während zwar 
die Einfuhr auf dem See: und Landwege ſich ziemlich gleich- 
mäßig entiwidelt hat, ijt die Ausfuhr jeewärts um 9 pCt. 
rajher gewachſen als die über die Binnengrenzen. Es ſcheinen 
dieje Zahlen hinreihend deutlih darzutbun, wie fih die Ent» 
wifelung des deutſchen Exports mehr und mehr auf den See- 
transport jtüßt. 

*, Eiche Tabelle ©. 488. 

** Sruppe I. Außereuropäiiche Yänder. 

Gruppe II. Europäiihe Yänder ausichlichlichen oder fait 
ausſchließlichen Seehandels: Großbritannien, 
Schweden, Norwegen, Finnland, Spanien und Bor: 
tugal, Türkei, Rumänien, Bulgarien und Griechen: 
land, ſowie endlid) die deutſchen Freihafengebicte. 

Gruppe III. Europäiihe Yänder überwiegenden See: 
bandels: Rukland, Jtalien, Dänemark u. Serbien. 

Gruppe IV. Europäiihe Yänder überwiegenden oder 
ausſchließlichen Landhandels: Holland, Frank— 
reich, Oeſterreich-Ungarn, Belgien, Schweiz. 
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Deutſchlands Anfenhandel nad; Hauptverkehrsrichtungen 1894, 1896, 1898, 1899. 














Einfuhr Ausfuhr Geſammtſpezialhandel 


1894 | 1896 | 1898 | 1899 | 1894 | 1896 | 1808 | 1809 | 1804 1896 | 1898 | 1899 











Millionen Marl Millionen Marf Millionen Marf 


| 
I. Außereuropäifche Qänder | 1377 | 1509 | 1863 | 2049 | 609 | 846 804 | 597 | 1986 | 2355 
If. Europäifche Länder aus: | | | 
ichließlichen oderfajt aus: | | | | | 
Ichließlihen Seehandels | 842 | 915 | 1122 | 1092 | 906 1005 | 1196 | 1326 | 1749 | 1920 
III. Europäifche Länder mit | | | 
überwiegendem See 
bandel . 2.2... 78 837 969 9 | 364 | 550 | 628 | 643 | 1127 | 1387 | 1507 | 1627 
IV. Europätfche Länder mit | 
überwiegendem Land: | | 
handel . - » - ...7] 1308 | 1296 1485 | 1659 | 1172 | 1353 | 1382 | 1502 | 2475 | 2649 | 2865 | 3161 





2667 | 296 
| | 

9318 | 2418 
| 


” 














Summe . . 14285 | 4558 5440 | 5784 | 3051 3754 | 4011 | 4368 | 7337 | s312 9450 1015 
| | 


| i i | 


Snderzahlen: 
I... .... 4100 110, 134) 1582| 100 | 138 | 132| 147 | 100. 1181 13 148 
U... 2.2.0.0. 0.] 100) 1088: 1338| 1830| 100 | 110 | 132| 146| 100, 110 | 132: 188 
IL... 22.2.0008 2100| 109 1277| 129 | 100 | 151 | 172) 177 | 100 | 1221| 141 144 


Vans. dr a Bote | 10 | 10. 114 | 127 10 | 115 | 118, 132 | 100, 107 | 116 128 











106 127, 1385| 100 123 1831| 143 | 100 113 129 138 


Summe . . 2 | | 
| | 
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Statitik der deutfchen Hochſeefiſcherei.“) 


Ueber die deutihen Fiſchereierträgniſſe giebt folgende 
Zufammenftellung einigen Aufſchluß; es liegen freilih voll- 
jtändige Ueberfichten erjt bis 1897 vor. Die Summe der im 
Jahre 1897 in Deutihland gelandeten Fiſche, die bei der An- 
bringung einen Werth von 23 088538 Mark darjtellte, ver- 
theilte fi auf die Nordjee und ee wie folgt: 


Nordfee. | Marl. 


Erlös der vier Auftionshallen Bremerhaven, ne 











Altona, Hamburg . . “eu. m. OD 
Salzheringsertrag der großen Heringsfifcherei . i .1 1723 867 
Außerhalb der Auktionshallen an der Nordſee an den Markt 

gebracht und verkauft (geichägter Werth). . - . | (6 000 000) 
Nordſeefiſcherei bodſeenncherei . «| 15377 102° 15377192 

Oſtſee. BEE —— Matt. 
Ueberwiegend Neuvorpommern und — 373 658 
Hochſ eefiiche: Hinterpommern . : 603 220 
rei (Aal, Dorih, ) Smwinemünder Budt . 334 539 
Flunder, Hering, Danziger Budt . 984 881 
Lachs, Stein: Pillau und Frijche Nehrung 427 550 
butt, Stör, Zärthe) | Memel und Kuriiche Nehrung . „u ee 960 
I 290814 s14 

Neuvorpommerjhe und nie 

Küftengewäfler . . ; 976 815 
Ueberwiegend | Oper: Haff und Oder: Dündungen . | 1470597 
—— Friſches Haff .. — 801 360 
(nal, De K ae a re ——— 701 760 

Zander, Hering,  E a N 

Ilei, | } PETE 
———— 3.000502 

Schleswig: Holfteins Ener (ger 
ihägter Werth) . . (800 000) 
Medlenburg und Lübed fehlen gan. . . . — 

Küſten- und Hafffiſcherein. MET] 4 750 532 
Oftfeefilherei oo . . . . . .. | mus 7711346 
Deutihe Seefifcherei . [3880 88 538 


* Siehe den Aufſatz: Die deutſche Hochſeefiſcherei S. 384. 
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Ueber die deutſchen Fangerträge und Einfuhrmengen in den 
legten Sahren verbreiten ferner nachſtehende Angaben einiges Licht: 


Erträge der deutschen Fiſcherei. 





1896 1897 1898 | 1899 
ME. Mt. Mt. Mt. 


Auftionserlöfe 


zu Geeftemünde. . . | 2749344 | 2897897 | 345908 4053 422 
= Bremerhaven ... | 1067510 ı 1070 790 729 946 750 176 
s Altona .......» 1764045 ı 1832208 ı 1993 632 2340827 
: Hamburg ..... 1583193 1852430 2052488 . 2418 156 





sufammen . ..1] 7169091 | 7653325 | 8235934 9562289 


Ertrag der großen He: 

ringsfischerei Nordfee | 1400 000 1600 000 ı 2300 000 | 1957 000 
AukerhalbderAuftionen | 

verfauft geſchätzter | 

De) 2... 00 = 6 000 000 | — — 





Hochſeefiſcherei in der | | 
EI un 2791127 2960814 ı — — 


Küſtenfiſcherei . . . .. 3539207 3032| — _ 
zufammen ...16330334 , 6911 346 _- — 


| 

Ditieefüfte Schleswig: | 

Holfteins (gejchägter | 
Wertb) ....... — 800 000 — — 

| 


Die entiprehenden Einfuhrziffern für Fiſchereiprodukte 
jegliher Art (einfhl. Binnenfiichereiprodufte) Tauteten für 
Deutichland: 





1896 1897 1898 1599 
Mit. ME. | Mill. ME. | Mi. ME. Mill. ME. 


Einfuhr in das 
deutiche Zollgebiet 





730 80 0, 

| | 
umd zwar weilt die Statiftif folgende Waarengattungen und 
Yauptlieferungsländer auf: 


Fiſchereiprodukte 753 
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Deutſchlauds auswärtiger Handel mit Fiſchereierzenguiſſen 
1898, 
Stiche, friſche. 
Einfuhr: Ausfuhr: 


Dopvelzentner Mark TDoppeljentner Marf 
583 908 34 202 000 54 456 4 954 000 


und zwar befonders aus nach Belgien 1210 000 
Dänemark .- 44% — 6 448 000 — — 
Großbritannien .... — 6 148 000 — — 
Schweben = 11 735 000 — — 
Stockfiſch. 
Einfuhr: Ausfuhr: 
Doppelzentner Mart Doppelzentner Mark 
12 360 754 000 358 24 000 
Fiſche, gejalzen (außer Heringen), geräudert. 
Einfuhr: Ausfuhr: 


Doppelzjentner Mart TDoppelzentner Mart 
42145 4990 000 4495 578 000 


Niederlande ...... 31 523 3 733 000 — — 
Heringe, geſalzen. 
Einfuhr: Ausfuhr: 
Doppelzentner Mark Doppelzentner Mark 
1384 557 32 529 000 703 22 000 
Sroßbritannien . . . 643 577 14 545 000 — — 
Niederlande . . . .. 335 275 7 711000 — — 
Norwegen .. . . .. 237 709 6 180 000 — — 


Seewärts (faft aus— 
ſchließlich Produkte 


deutſcher Hochſee— 
fiiherei\.... . . 127 9% 3 455 000 — 
Auſtern. 
Einfuhr: Ausfuhr: 
Doppelzentner Marf Doppeljentner Marf 
7800 967 000 230 11 000 
Belcden 1674 208 000 — 
Niederlande . . . .. 5 466 678 000 — — 
Hummern. 
Einfuhr: Ausfuhr: 
Doppelzentner Mark Doppelzentner Mark 
4338 1 549 000 39 17000 
Seemuideln. 
Einfuhr: Ausfuhr: 
Doppelzentner Mark Doppeljentner Mark 
159 5000 45 2000 


13 177 290 000 26 1000 
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Die deutſchen Fifchereifahrzenge der Nordſee. 








= ee Brutto - Raumaehalt 
Zahl der Fahrzeuge eg 


1899 | 1898 | 1897 1899 | 1898 | 1897 1899 1898 | 1897 


Standgebicte 




















| 
Königreich Preußen. . . .| 300 | 306 | 308 | 48495 | 44459 | 42991 | 2110 | 2002 | 1962 
53) | (44) | (43) |(22655) (18010) (17588) | (582) | (446) | (436) 
Großherzogthum Dlvenburg . % 19 14 | 4164 3088| 20571 2 126 67 
(4) (4) (4) (1669) (16691 | (1669) (40) , (40) (40) 
Bremen on 78 74 58 | 28115 | 26547 1995| 89 799 | 639 
(61) (57) (43) (24 748) | (23 180) (16999) ] (618) (578) (438) 
Hamburg » 2 2.2... 1% 164 171 | 18797 | 20824 | 21558 | 528 | 576 603 
(8) (12) (13) (3419) | (5168: | (5419) (82) (121) 130) 
Nordſee überhaupt . . | 567 | 563 | 546 | soH71 | 91888 86596 | 3659 | 3508 | 32971 


(126) | (117) | (103) | 152491) | (48027) (41675) | (1322) | (1185) | (1044) 


| 
| 
| 
j 











Zum Vergleich J 1894 | 1890 | 1886 | 1894 | 1890 | 1886 | 1894 1890 | 1886 

I | 
Nordjee überhaupt . . 456 445 377 | 56699 | 41132 30675 | 2104 | 1716 1327 
(4) | (18) 1) |124463) | (6045) | (419 | (660) | (191) | (14) 


*, Die eingeflammerten Zahlen bedeuten die in der vorftehenden Summe enthaltenen Filchdampfer. 
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Statiftif der deutſchen Heringsfifchereien 1898 und 1899. 
Nah 3. 3. van der Laan, Elsfleth.) 









































(1 Kantje — 1 Tonne (114 hl) Scepadung = 





























—1 8 98 1899 
Anzahl der Anzahl der Kantjes Anzahlder Anzahl der Kantjes 
Rhederei | | | zZ | © | | | zZ | © 
MW EIS. ı ee || 
215 Se —8 
= |'5 Igfammt| „ !» JE | gefammt| 2 | 
Sr '32|2|0|18| I2|2 
| | | | 
Emder Heringsfifcherei, | 29 | 129 42376 141. 328| 30 | 99 | 18154 | 605 183 
A. G. Emden | | | | | I. | 
— — - 5 zen ' | | — — — 
Fifcherei-A.G, „Neptun“, | 16 | 7 2614 1414 290 Pr 0 14088 | su 175 
Emden | | 
1——— —-—j——1I—— ——— 
Glüdftädter — 14 56 19976 1427 3561 14 | 45 | 68911 492 153 
1.6., Gtücjtan | | | | | 
— ER A Kar! ——— — = — 
Bremen. Vegeſacerdiſche⸗ 14 — 18 720 1337, 307 20 | re 1129 560 175 
rei⸗ A. G. Vegejad | _ | | | 
Altonaer Fifgereit.G,| 4 16 5.006 1251 s13l 412 27 566 188 
Altona | | | 
Elsflether Herings: 8 34 12 118 Tsı6! 356! 10 | 32 Bari, 2 Br] 17 
fücherei- A. G., Elsfleth | | | 4 | 
- — — — — — — — — — — — — zu Bin 
Geeſtemunder Herings: | 5 | 21 7947 1589 378| 9 40 14358121594 358 
und Hochſeefiſcherei, | | | [7 | | 
A. G., Geeitemünde | | | | 
1899: 72515 Kantjes mit 101 Loggern und 6 —— 
1898: 128 758 85 5 
1897: 67 762 : 8 ⸗ — 
1896: 78 768 74 — 


3/4 Tonnen Landpackung, 1 Tonne 


Yandpadung (deutih) — 150 kg Brutto — 600 bis 800 Stüd Inhalt.) 
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Ueberſicht der deutfchen Kolonien. 








Gebietsumfang. 
Schutzgebiet qkm 

| 
BEER) ne re ee ee 87 200 
2. Kamerun. ; En | 495 000 
3. Deutich: Süpweitafrifa rc ea ee ta: 
4. Deutſch-Oſtafrika TUR TERS HIRTEN RIVER: | 995 000 
Be ae ee ee 20000 
a. Kaiſer WilhelmsLandd | 179 | 
b. Biomard—˖ Archipeee.. 52 000 
e. Salomon-Inien##) 2 2 rn | a 
6. Marihalkänieln 2 5 0 ee Ei 400 
Karolinen ie ee | 1450 
7.1 Marianen a N Er Te RE N 626 
| Balan&ntein ) | 300 
8. Samoaf) De a ee de Si? Te | 2 570 
9. Kiautihou (Pachtgebietc. rn | 515 

| 
Zujammen | 2658161 


*, Nach dem deutjch:engliüihen Abfommen vom 14. November 1899 
iſt — Theil der bisherigen neutralen Zone dem Schuggebiet einverleibt 
worden. 

**) Nach demjelben Abkommen jind von den Salomon:Injeln nur 
Bougainville und Buka in deutſchem Beſitz geblieben. 

***) Durch Kaufvertrag mit Spanien am 30. Juni 1899 vom 
RB Neich erworben und im Dezember 1899 in Belig genommen. 

7) Durd das Abkommen des Deutichen Neiches mit Srohbritannien 
vom 14. November 1899 und mit den Vereinigten Staaten von Amerika 
von 2. Dezember 1899 find Die Wweſtlich des 171. Yängengrades von 


Greenwich gelegenen Inſeln der Samoa-Gruppe in Beſitz des Deutichen 
Neiches übergegangen, 


en — — — 
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Bevölkerung. 


Die Geſammtbevölkerung von mehr als 13 Millionen 
Köpfen — darunter gegen 5000 Weiße, und zwar 3400 Deutſche — 





Schutzgebiet Weiße Deutſche 











(30. VI. 1899) 





1. Togo . 22... „jetwa 21/ Mill. 118 107 
(30. VI. 1899) 
2. Kamerun . . 2... „fetwa 31/ Mill. 425 | 348 
(1. I. 1899) 
3. Deutih-Südmweitafrifa . .Jetwa 200 000 2872 | 1879 
(1. I. 1899) 
4. Deutih:Ditafrifa . . .freihlih6 Mil. 1090 | 881 
(1. I. 1899) 
5 Neu:-Suinea . . » .  .„[etwa 380 000 258 | 151 
(1. I. 1899) 
a) Kaiſer Wilhelms:Land | 100 000 58 | 55 
(1. I. 1899) 
b) Bismard:Archipel. .180—200 000] 200 96 
lc Salomon:njeln . „| 80—100 0001 * 
Außerdem 132 ein— 
gewanderte 
Farbige Chineſen, 
Samoaner, Fidji— 
Yeute). 
(1. I. 1900) 
6. Marichall.Infeln . . .[etwa 15000 71 29 
Außerdem 44Halb- 
blut, 11 Ehinejen 
eingewandert. 
Karolinen . . » » . „etwa 40 000 
7.:Marianen . » » . . .[etma 2000 
Valau Inſeln. + letwa 8000 
8. Samoa. . » » .... „[etma 35.000 etwa 400 etwa 200 
(nad Scobel) 
9. Kiautihon (Bachigebiet) . 84 000 110 


Außerdem Militär 

und Beamte. Nach 

einer Zählung von 
Ende 1898. 
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Schutztruppen. 





| nei 
Deutſche | Wannſchaſten. Polizei⸗ 


Offiziere. Unteroffiziere. truppen. 


Schutzgebiet 





Dftafrifa . .. 63 112 1560 50 
(+12 Farbige) (120 Farbige) | 
Kamerun . . „| 38 ‚57 900 150 
DI. u 5.44 2 5 ' 150 J — 
Südweſtafrika.. 43 154 568 Deutſche — 
Neu:Guina, Mar: | | 
ſchall⸗Inſeln, Ka: — — | Nor: 
rolinen, Palau— | | handen 
Inſeln, Marianen 
für jeden 
ei Bezirk 38 
Gampa . . . . — Zu — Polizei⸗ 
ſoldaten. 
ER “ (1976 Deutiche _- 
Kiautihou.. . . 56 282 — —— 
Ba — Poſtauſtalten 
Schutzgebiet Stationen mit Telegraphen- ohne Telegraphen— 
betrieb. | betrich. 
Oftafrita . . . 18 9 | 16 
Kamerun . . . 8 1 | 3 
To .... 8 2 — 
Südmweitafrifa. . 12 (Stations: 1 23 
diſtrikte 
Neu-Guinea . . 6 — | 5 
Karolinen, Palau— 3 u f 3 
Inſeln, Marianen | l 
Marſchall-Inſeln. 2 — | 1 
Samoa. . .. — 1 | — 


Kiautſchou. . . 1 — 1 


— 
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Etat der Schuggebiete für das Nehnungsjahr 1900 
(einjchließlih der Nachtragsetats für Kamerun und Samoa) 











_ Einnahmen in 1000 M. | Ausgaben in 1000 M. 





! 


» 5 „im = | SL | a | 

= == — * —— 
Name des u 2332 & = 3 e| g 
= | 552323 5 = ss | 8 |8| 2 
— * 5 32325* = — — — * = 
Schutzgebiets 9| TEE © 5 = |S BlE 
8 > —— =>5 = a = S E 

= = * = z J > ) = w 

ae Ei EIE EEE 5 
S ie a3 >= A | ⸗ > 5 | 9 








Dftafrila . . . [560 1750613 85. 6700. 97081 6764!) 2931 13, 9708 

















Kamerun. ...| 321000150. — | 2063. 3 245) 2624 600, 21 3245 
To00...-.. 20 425 35 270 TH 6430 9515 750 
Cüdmweftafrifa | 40, 700, 73, 180 | 7181 8174| 44432) 3687 44 8174 
Fe a hi 
Neu⸗Guinea 75 848 928 923 923 
Karolinen, | | 
gan - | 370 370 370 70 
Marianen | 
Marichall: 3) 
Inſeln ...1— | — 
— — — — — — — 
Samoa ... 200 52 252 252 252 
Kiautihon ..| 25 — 188 — | 9780 9993| 3975 | 5925 93: 9998 
Zuſammen | 
1900 6151 27 264 53 415 33 415 33 415 
1899 4435 23 803 28 238 28 258 28 238 
1898 3690 14220 17910) 17910 17 910 


Wirtbfchaftlihe Lage. 


Während 1896 erjt 29 Gejellihaften für Kolonial- 
Unternehmungen bejtanden, waren 1899 39 deutihe Wirth- 
ihaftsgejellihaften und 17 große Plantagenfirmen neben 16, 
die in Händen von Ausländern liegen, hierfür thätig. 

1896 gaben 20 deutihe Pflanzungsgejellihaften 
ein Kapital im Gejammtbetrage von 39825 000 Mark an, 1899 
verfügten 35 über ein Gejammtfapital von 121 269 700 Darf 
zu dem nod ein Anleihefapital von 2500 000 Mark trat. 

Die gejammten 66 deutihen Wirthidhaftsgejell- 
haften und Plantagenfirmen betreiben 73 Pflanzungen, 


1, Darunter 83000 M. für Eiienbahnbetrieb. 

2, Darunter 180 000 M. für Eijenbahnbetrieb. 

3) Die Berwaltungstoften werden nad) dem Vertrage vom 21. Januar 
1888 von der Jaluit:Gejellichaft gededi. 


Nauticus, Jahrbuch 1900. 32 
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18 weitere werden von Nichtdeutſchen bewirthſchaftet. Einen 
großen Theil ihrer Thätigfeit wenden dieſe Gejellichaften 
natürlid auch dem Betrieb des Handelsgeihäfts großen und 
Heinen Stiles zu, das im Uebrigen von 136 deutihen und 
27T nicht deutſchen, meiſt afrifanifhen Handelsfirmen in 
er von Niederlafjungen und Kaufläden bejorgt wird. 
as Kolonialhandbuch von 1900 zählt 306 deutihe und 271 
in den Händen von Nichtdeutſchen befindliche rege auf. 
Folgende Zufammenftellung giebt ein Bild von der Ver— 
theilung der verjchiedenen wirtbidaftliden Unternehmungen 
über die — 











Plantagenfirmen / Handelsnieder⸗ 
und Wirthichaftd: | Pflanzungen | Handelsfirmen*) | laffungen und 
gejellihaften | Br Kaufiaden 
—321 S 218! 5 

MR 6 FAIE ae 

Deutſche 555 | & 5 Deutſche 585 — 

3 E & 5 3 E = x 

2: 3 2 8 ° 218 

Togo 

6 61 sıs 1 RI 3191 3 
Kamerun. 

“I 11141 1181 9182198 

Deutih Südweſtafrika. 
sı s ı a I 2 1ı8ıiı 1 51 4 
Deutih Oſtafrika. | 
3sIı 2 ı 1115121 BI 85 | ı7 
SAD SNRSENEL (Samoa). 

sı af AI 3Bı CI 901 38 

Kiautſchou. 





*) Soweit Handelsfirmen mit Pflanzungsgeſellſchaften ſich decken, 
ſind ſie in der Spalte „Handelsfirmen“ nicht mehr berückſichtigt, dagegen 
ihre Handlungsniederlaſſungen an den Orten, wo ſie nicht bereits 
Pflanzungen beſitzen. 
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Der Schiffsverfehr zwifchen den deutfchen Zäfen und den 
deutfchen Schuggebieten in Afrifa und der Südfee. 


1896 famen von den Kolonialhäfen 22 beladene Schiffe 
mit 29600 Regiftertonnen nad Deutihland und 26 beladene 
Schiffe mit 40 261 Regiftertonnen Tiefen in umgefehrter Rich— 
tung, 1898 famen von den Kolonien 39 Schiffe mit 66 798 Re- 
gijtertonnen und es liefen 46 Schiffe mit 76 864 Negifter- 
tonnen dort von Deutihland her ein. Der gejammte 
Schiffsverkehr hat fih mithin von 48 auf 85 Schiffe und von 
* 861 auf 143612 Regiſtertonnen, d. i. um 105 pCt. ge 

eigert. 


Daneben hat fih der Küftenjchifffahrtsverfehr bedeutend 
gehoben. 


Segelichifffahrtsverfehr an der Küfte von Oſtafrika. 


Eingang Ausgang 
Schiffe Naumgehalt Schiffe Raumgehalt 
b 


cbm cbm 
1895 .. 7552 128 987 7 608 129 143 
1898 .. 11522 159 958 11 466 158 937 

1895: 15 155 Fahrten. 

1898: 22 988 Fahrten. 


IT der deutſchen Schutzgebiete und 
Deutſchlands Antheil. 


In Taujend Mari: 
Geſammt- Deutichlands Gejammt: Deutſchlands 
handel Antheil handel Antheil 

p&t. pCt. 
1892: 28 670 13331 46,5 1896: 25 886 11348 43,8 
1893: 28244 10227 36,2 1897: 336% 14245 423 
1894: 28447 10270 36,1 1898: 41511 16 868 40,6 

1895: 26315 8975 341 1899: — 20 — 


Geſammteinfuhr: 
1895 1896 1897 1898 1899 


na 
Deutſch Oſtafrika... 7608 8665 9235 11 852 10 822 
Deutih Südmeftafrifa.. — — 4887 5 868 — 
Kamerun aaa 5658 5358 6326 9296 — 
g38ßß 2353 1886 1975 24% 3279 
Neu:Guinea und Mar: 

ſchall sinſeln . . . ... 144 283 304 320 — 
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Gejammtausfuhr: 


1895 18% 1897 1898 


aus 
Deutſch Ditafrita .... 3257 4117 5044 4332 
Deutih Südweſtafrika.. — — 1246 915 
Kamerun ........ 4089 3961 3385 4601 
re 3048 1651 771 1470 
Neu-Guinea und Mar— 
ſchallsinſeln . . . . .. 121 204 514 362 


Geſammt-Eigeunhandel des deutſchen Zollgebietes mit den 


Schutzgebieten 1898 und 1899. 


In Doppelzentnern: 





Einfuhr Ausfuhr Gejammt- 
aus Deutichland Inad) Deutihland| eigenhandel 


1898 | 1899 1898 | 1899 | 1898 


Deutſch Dftafrita. | 65591. 65601] 8592| 71181 74183 
Deutih Südweſt— | | 





af. 60331 137 616115982 14159] 76313 
Kamsrun. 11140804 145.101 |67 222 44291 | 208 026 


Neu:Guinea und | 


Mariballiniein. | 3964| 5828| 4810| 7805| 8774 


Inögefammt. . — 690 354.046 | 96.606 | 73373 | 367 296 


In 1000 Mark: 


Deutich Oftafrita. | 3408| 2704| 732) 864] 4140 
Deutſch Südweſt— 


afri 3015| 50331 184 1661 3199 
Kamerun.... au ae J — 
er sa mal ara Bei) Sr 
Neu:Guinea un 
Maricallinieln . 320 666 362 360 682 | 


Insgefammt . | 11876 15774| 4992| 5085| 16868 


1899 
12 719 


151 675 
189 392 


t 
} 


13 635 
427 419 


3 568 
5199 
11 016 


1026 


20809 


Ueberficht der deutſchen Kolonien. 501 


Hanpteinfuhr- und Ansfuhrgegenftände 1898. 


Deutih Oſtafrika: 
Einfuhr aus Deutſchland: 


Mark. 
Grobe Eifenwaaren . . » — 71.000 
Bier in Flaiden . . .» » - 217 000 

Ausfuhr nad Deutigiand: 
Koutiiul. -. ». — 358 000 
Se: 300 ee 259 000 

Deutih Südweſtafrika: 

Einfuhr aus ans 
Grobe Tifchlerarbeiten . . - 415 000 
Grobe Eijenwaaren . » » 2 2... 403 000 
Kleider und Pugwaaren . . .. - 381 000 
Gilenbaßnlarden, . i 255 000 
Eiſenbahnlaſchen, cwelien Platten i 251 000 
Bier in Flajhen . . 211 000 

Ausfuhr va Deutigtane 
Guam. . . - .» 153 000 
Ramerun und Togo: 

Einfuhr aus Pe 
Schießpulver. . . - 1675000 
Grobe Eifenwaarn . . 2» 2... 659 000 
Tabatblätter. . - =» = = 2 2... 419000 
Gehälter Reis. . » 22 0 0. 348 000 
Bier in Flaſchen. 307 000 
Grobe Tiichlerarbeiten . . » . . - 261 000 
Kleider und Putzwaaren. m 209 000 
Branntwein in Flaſchen. . . -» 208 000 

Ausfuhr 2. Deutigtann: 
Rautihut. . .» - » . 2154000 
— ——— Me BR ei 558 000 

ataobohnen . te KEN de 232 000 
Balm: und Rotosnußöl . Ba ea, 216 000 
Elfenbein. . - a Bee 157 000 


Neu-Guinea und Marſchall-Inſeln: 
Ausfuhr nah Deutſchland: 
ER 5 in ae nen 1% 000 
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Vertheilung des Kabelnehes der Erde.*) 




















Staatlid Privat Gejammtbefit e3. 
A: ai . or Sins, 5 
— —SLinien- 3. Zahl Linien-SLinien- 
AZ es | länge 3: der länge 3” länge | 332 
8 | inkm xS Rabel | in km | 8) inkm | 85* 
Deutſchland ..... 58 | 3760 1 1 2.060 | 
Franfreih . ..... 54 9315 4 28 21890 
Großbritannien ... | 135 3680 | 19 223 178000 
Britiih Indien... | 111 | 3550 1 8 | 270 | 
Britiih Amerifa .. 1! 1701 — — | — 
BahamasInfen...| 1 5Il- | — — | 
Auftralien und Neu: | 
feeland ...... 31 640 | — — — 
Engliſch-Amerika— | 
niihe Telegraphen: | 
Gefellihaft.....| — | — 1 15 ı 22740 
Amerifa, Bereinigte 
Staaten....... — — 4 22 34 005 
Rußland .. . . . .. 9 4251 — — — 
Däniſch-Nordiſche 
Telegraphen-Geſell⸗ 
ſchaft (mit ruſſiſcher 
Subventionirung) . | — — 1 24 12 915 
u 7 27901 — — — 
Uebriges Oſtaſien | 
(China, Codindina, 
Macao, Nieder: | 
ländiih Indien .. 12 | 3251 — — — 
Nordoſtſeeſtaaten: 
Dänemark ..... | 
Schweden ..... e e 
Norwegen ..... 438 | 1850| — | — J 
Belgien ...... 
Holland ...... 
Spanin . +... 15 | 1745| — — 
Italien ........ 29 19651 — — — 
Uebrige Länder .. . 178 2200 2 | 2 | 110 








*), Entnommen der Denkichrift des Reichs-Marine-Amts über die „Steigerung ber 
Seeintereffen 1896 bis 1898." 
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jteigerung der Lebensmittel und 
Gebrauchsgegenftände S. 119. 
Blodade der Südftaaten, Lehre für 
die Gegenwart ©. 130. 
Blodade und Geldweien S. 116. 
Blodadebrud während des Se 
zejlionsfrieges ©. 101 u. ff. 
Blodade und Kreuzerfrieg während 
des Sezeffionskrieges S. 99. 
Brafilianifcher Bürgerkrieg 1891, 
Thätigfeit der deutichen Kriegs: 
ihiffe S. 244. 
Brafilien als Holländifcher Kolonial: 
bejit 1636 S. 157. 
— Fahrwaſſerverbeſſerung 
Bremer Rhederei, Statiſtik der 
Leiſtungen ©. 458. 
— ſein Handel mit China 
Bremen, Verkehrsſtatiſtiks. 470 u. ff. 
Bremerhaven, Hafenerweiterungen 


©. 4iß. 

Britiich : Afrifa, Deutihe Kapital: 
anlagen ©. 310, 

a a Handelsitatiftif 
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Brit Afrika, Schiffsverkehr S. 290. 
Bruttoraumgehalt, Erklärung S.412. 


Sadıregifter. 


€ 


Chartered Companies, ein eng: 
. Urtheil über ihre Aufgaben 
©. 317. 


China, Deutihlands wirth: 
fhaftlihe RIM da: 
jelbit S. 249. 


China, Einfuhr und Ausfuhr mit 


Deutihland S. 250, 
China: Handel, Hauptartikel für 
Deutichland S. 258. 
China, Stellung und Zahl der 
Deutihen S. 258. 
Chineſiſcher Abſatzmarkt, jeine Wich— 
tigkeit für Deutſchland S. 266. 
Clayton:Bulwer:Bertrag S. 441. 


D 


Dampferlinien, Entſtehung und 
Ausdehnung S. 350u. ff. 371u. ff. 
— und Kriegsmarine 


327. 
— 


Dampfſchifffahrt, ihr Einfluß auf 
die deutſche Rhederei S. 344. 
Dänemarks Niederwerfung Dur 

England ©. 194, 
Dänemarks Stärke zur See ©. 178, 
re der Dampf: 


ſchiffe ©. 


ihre Anfänge 


Deutſch— te, deutihe Kapital: 
anlagen ©. 
Deuiſch⸗ Afrika, Handelsſtatiſtik 


S. 286. 
Deutlich: Afrika, Schiffsverkehr S.289. 
Deutihe Intereſſen in Afrika 

©. 274. 


Deuticher Handel, jein Charakter 


und feine Ausfichten in China 


©. 261 u. ff. 

Deutfchlands Aufgabe als Welt: 
madt S. 64. 

Deutihlands günftige Lage für den 
internationalen Berfehr ©. 217. 

Deutichlands Kapital 
©. 209. 

Die deutſche Flotte und der 
deutihe Handel ©. 237. 


Donauregel ©. 413, 


in Airifa 
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Ein Jahrhundert der Danı'pf: 
Ihifffahrt ©. 319, 

Einfuhr aus Aſien, Auftralien, 
Afrika, ihre Steigerung durch 
Dampferfubvention S. 43. 

Einfuhr indeutichen Seehäfen S.473. 

Einfuhr von Sciffbaumaterialien, 
Statiftit S. 404. 

Eijenzölle S. 391. 

Emden, Ausbau des Hafens. S. 476. 

— die Werkſtätte der Welt 


Englands Wachtſtellung im19. Jahr: 
hundert S. 142. 
und Welt: 


Engliide See: 
madt, ihre Entwidelung 


— 


. 124 u. ff. 
Engliihe Seeherrichaft, 


ihre Be 
gründung unter den Tudors 
&. 130 u 
Englijches Kolonialreic), feine Ent: 
jtehung ©. 134. 


Entwidelung der Schiffsmaſchinen 
in Bezug auf Gewidte und 
Kohlenverbraud ©. 335. 

Etat der Schußgebiete S. 497. 

Expanſionsmaſchinen ©. 323 u. ff. 


® 


Firmenftatiftif i in China ©. 259, 260. 
Fiſchereiſchutz ©. 38. 
‚siichereivereine ©. 379. 

—— —— und Fiſchereierträge 


— und Kolonien ©. 68. 

‚slottenbewequng im Neihe S, 13. 

‚slottengejes, endgültige Abjtimmung 
im Reichstag ©, 27. 

Flottengeſetz, erite Yejung im Reichs: 
tag ©. 17. 


Slottengefeh, Kommifjions: 


berathungen ©. 19, 
Slottengejeg, Schlußder Berathungen 

im Reichstag S. 22 u. ff. 
een 


:B 
lotiengefeg, Wortlaut S. 27. 
lottenvermehrung, Programm hier: 
zuinder „Nordd. Allgem. Ztg.“ 4 
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Flottenvorlage, Ankündigung jeitens | Handelstompagnie, 
der verbündeten Regierungen im 


Reichstag ©. 6 u. 
Flottenvorlage, Debatte im Reichs: 
tag ne... der eriten Leſung 
des Etats ©. 
Flußſchiffbau ©. 2 411, 
Franpöfiid Afrika, deutiche Kapital: 
anlage ©. 
Franzöfiich : Afrifa, Handelsitatifti 
©. 300. 


Bam: Afrika, 


——— Kolonialreich S. 62 
. Speie Vereinigung für Flottenvor— 
träge S. 15, 
Froudeſche a für Sclepp: 
verjude S. 


Geichichte es — —— See: 
madt ©. 

Geichichte Be lanbinovifgen See: 
mädte ©. 168. 

he Venedigs ©. 1%. 

Geihichtliches über Englands See: 
und MWeltmadt ©. 134. 

a ie beim Schiffbau 


Great Eaftern, das größte Dampf: 
Ichiff der Welt, S. 322, 

Gtoßrhedereibetriebe, ihre Entwide: 
lung ©. 351 u. ff. 

Großeheberißtrice, Leiftungen 


9 
— ſein Handel mit China 
©. WL 


Hamburg — — Amerifa:Linie ©. 365 


Sm urg, Hafenbauten ©. 478, 
Yamburg, Verkehrsſtatiſtik S. 470 


— Rhederei, Statiſtik der 
Leiſtungen ©. 45h. 

Handel, — in Afrika ©. 293, 

Handel Deutichlands, Statiftik 
©. 486, 


Schiffsverkehr | 


| 
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deutſch⸗ oſt⸗ 
indiſche, in Oſtende 1714 ©. 141. 


|  Handelsverfehr der Schusgebiete 
©. 49. 
Beringof cherei, deutſche, Statiftik 
©. 493, 
90 hier: und Küftenfijcherei, 
us im Sabre 1899 
©. 378 u 
Sosfesflchere, Betriebsumfang 
Soden deutſche, Statiftif 
Son Münditer Handel, fein Bor: 


— en nach der Oſtſee im 
Jahrhundert S. 150. 
Holland Freiheitslampf gegen Spa- 
nien 1568 ©. 153. 

Hollands Handelömarine im 17. Jahr⸗ 
hundert S. 159, 

Hollands koloniale Entwickelung 
©. 155 u. ff. 

Hollands Seefriege gegen England 
©. 163 u. ff. 


Hollands Seemadt, Entwide: 
lung, Blüthe und Berfall 
©. 148 u. ff. 

Hollands Berfall = 160 u. ff. 


Hongkong, jest der größte Schiff: 
me der Welt ©. 269. 
Hongkong, jeine 1 onfnglie Werth- 
—— 
J 
Imperialismus, Erklärung des Be— 
griffs ©. 51. 
Industrie, deutſche, ihre Stellung 


und ihre Ausfihten in China 
©. 264 u 
Induſtrie, 
Seeverke 
Inſtitut für Meeresfunde und 
Marinemujeum zu Berlin, 
jeine Begründung x ©. 35. 
Intereſſen, deutiche, in Afrila S.274. 
— deutſches, in China 
272. 


Jahresproduftion des Schiffbaus, 
Statiftif S. 462. 


ihre Abhängigkeit vom 
r ©. 216. 
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Kabelneg der Erde ©. 2. 
_ Wilhelm : Kanal, Verkehr 


©. 479, 
Kiautjchou, Ausfichten für Kohlen: 
gewinnung ©. 272. 
Kiautichou, Eifenbahndbau S. 270. 
Kiautichou, Vermefiung S. 33. 


Kolonial: und Flottenpolitif in der 


Gegenwart ©. 67. 
Koloniale Pläne Schwedens und 
Dänemarfs S. 182. 
Kolonialpolitif Frankreichs und 
Englands in Afrifa S. 285. 
Kolonialvermwaltung, engl., Grund: 
züge der Organijation ©. 145. 
Kolonien, bieten dem Starten Stütz— 
punfte und Kraftquellen, dem 
Schwaden 
Angriffsflachen und Gefährdung 
©. 72 
— Gründe für ihre Er— 
werbung S. 68. 
Kolonien, Haupteinfuhr- und Aus: 
fuhrgegenitände ©. 501. 
Kolonien, Ueberjiht S, 494, 
Kongoftaat, Handelsftatijtit S. 306. 
Kongojtaat, Schiffsverkehr S. 291. 
Kontinentaljperre, ihre Einwirkung 
auf die deutiche Nhederei S. 340. 
Kreuzfahrt des „Geier” S, 245 u. ff. 
Kriegsflotte, britiiche, Die Grund: 
ee für Englands Weltmacht 


Kriegstontrebande S. 79. 

Kriegsſchiffe im Auslande, 
handelspolitiihen Aufgaben 
©. 297. 


ihre 


g 


Sandmadht und Seemadht in der 
Geſchichte Venedigs S 202. 

Levantehandel Benedigs 5. 200. 

eiberis Deutſche Kapitalanlagen 
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Liberia, Handelsitatiftit S. 307. 
Lohnverlufte während der Krifis in 
Yancafbire ©. ' 
Lübeck, Fahrwaflerverbefferung 
©. 418. 





Vergrößerung der | 
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MarinebudgetS der größeren Sce 
mädte ©. 452. 

Marokko, Deutihe Kapitalanlagen 
©. 311. 


Marokko, Handelsftatiftit S. 307. 
Mehrichraubenichiffe S. 336. 
Memel, Hafenbauten S. 480. 
Miffion, Kirhliche, ihre Bedeutung 
für das Mutterland S, 281. 
wur ‚deutiche, in Afrika, 


NMonroedoktrin S. 58. 


N 


Navigationsatte S. 137, 138, 162. 

Nebenaufgaben der Kriegs: 
marine 1899 S, 31 

Nettoraumgehalt, Erklärung ©. 412. 

Nicaragua-fanal S. 435 u. ff. 

Nicaraquastanal,  vorausfichtliche 
Koiten S. 439. 


Nordamerika, Abfall von England 
& 


S. 
Norddeutiher Yloyd ©. 368 u. ff. 
Nordieefticherei S. 381, 
Nordjeerhederei, Aufihwung S.342, 


' Nothwendigfeit einer ftarten Flotte 


als beweglihes Schugmittel für 
unjere Nuslandsinterefien S. 318. 
Novelle zum Flottengejeg S. 16. 


O 


Olga-Expedition zur Förderung der 

deutichen Hochjeefiiherei ©, 34, 
Dftafrifa:Yinie, Deutihe ©. 288, 
Oſtaſiatiſche Erpedition der preußi- 

ihen Marine 1859,62 ©. 240, 
Ditindien, Beginn der engliichen 

Kolonifation ©. 136. 
Ditjeefiicherei S. 382. 
Ditjeerhedereizu Beginndes 19. Jahr: 
hunderts ©. 339. 


B 


Panama: oder Nicaraguas 
Kanal ©, 425 u. ff. 


510 Sachregiſter. 


Panama-Kanal, vorausſichtliche Schiffsſchraube, ihre Erfindung 

Koſten S. 435, ©. 320. 

Panamerifanismus S. 58. iffsvermefjung ©. 412 u. ff. 

Panzergeichwader, Deutihes, im Scleppverjudsftation des 
Mittelmeer 1876 ©. 242. | Norddeutjhen Lloyd in 

Politiſche 7 und wirthichaftliche Bremerhaven ©. 417 u. ff 


Blüte ©. 219, Schußtruppen der Kolonien ©. 496. 
Portugieſiſch⸗ — deutſche Kapital⸗ | Sgmenens politifcher Niedergang 
anlagen ©. 311 S. 187, 189. 


Portugieſiſch⸗ Afrika, Sandersftatitit | Schwedens Seemadt, ihr Verfall 
©. 302, ©. 177. 


Portugieſiſch-⸗Afrika, Sciffäverkehr | Schwedens Seemadt, ihre Ent: 
S. 292, widelung S. 175. 

Preußiſche Flagge, ihr erites Er- — Deutſchlands Antheil 
ſcheinen im Auslande ©. 238. 





Priſengerichtsbarkeit ©. 82. | Schanze Deutichlands, Statiftif 
R | — in den deutſchen Häfen 


Reichstagsberathungen über das 
Flottengefeg ©. 17 u. ff | — ſeine — auf den 


Handel ©. 221 u. ff. 
— ‚Pet, ‚finanzielle Grund: | S eefriegärecht, tritifche Betraditung 
Rhederei, deutſche, ihre Ent: jeines heutigen Standes ©. 84. 


j Seetriegsredt, über S. 74. 
widelung und Bedeutung | Seofriegsrecht und Landtriegsrecht 
©. 75. 


©. 339, 
Nhederei, deutiche, Umfang Anfang 
1899 ©. 35%. 
Rhederei, ihre ag sorge | Seeredt, feine Lüden werden in 
Bedeutung S. 374 u kritiſchen Augenbliden nur zu oft 
Rhedereibetrieb in a, See: | durch Seemacht ausgefüllt SER, 
häfen, Statiftit S. 459. — | Seereijen, ihre Abkürzung durch den 
rg: deutiche, Statiftik | Banamatanal S. 426. 
©. 453 u. ff. . : ; 
Rheinfchifffahrtsatte S. 392, Sezeſſionskrieg, die Blodade der 


; Suͤdſtaaten S. 89. 
ne —— di | Sezeſſionskrieg, feine Wirkungen auf 





— in der Kolonialgeſchichte 


rufen Meteidh &. 02. | 3% Saummelleninbuftie Lanca 

Rußlands Seemaht unter Peter Standinavifde Völter, ihre Ent: 

dem Großen ©. 188. widelung als Seemädte S. 168 
< u. ff 


Staatsjubventionenen für die 
Sciffbauprämienin Frantreih S.44. Schifffahrt S. 4 u. ff. 
Schiffbauprämien, preußijche S.394. | Stärfevergleih der dänijhen und 
Schifffahrt, dveutiche in Afrifa S. 287, ſchwediſchen — im 17. Jahr: 
Schifffahrt, Staatsjubventionen hier: hundert ©. 
für fe, 5 — en fein a “ 
— ſteſſel, techniſche Fortſchritte eutung für den Ha 
N — Euronen für Schifffahrt, Auf: 
Soifemaiginen tehnifhe Fort: wendungen ın den Hauptſtaaten 
ſchritte S. 329, ©. 44. 
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Subvention deutſcher Poſtdampfer- Venedigs Niedergang S. 205. 


linien, ihre Erweiterung ©. 48. 
Südſtaaten der Union, Bejhreibung 


©. M. 
Südftaaten, Gründe des Abfalls 
92, 


©. 
Südftaaten, ihre Produktion und 
Reffourcen S. 108 u. ff. 
Südftaaten, Verjuche zur Verihaffung 
des Bedarfs 
und Induftrieerzeugniffen S. 112. 


z 


Tiefladelinie S. 416. 

Torpedoboot, jeine techniſche Ent: 
widelung ©. 333. 

Transvaal, deutiche Kapitalanlagen 
©. 311. 


Transvaal, Handelsftatiftif S. 306. 

Trent- Fall, Feitnahme der Bundes: 
delegirten an Bord eines eng: 
liihen Dampfers ©. 31. 


u 


Ueberſeeiſche Dampfergejellicaften, 
die Wirkung ihrer Konkurrenz 
auf die Entfaltung der Technik 
©. 321. 


Unternehmungsformen und Betriebs: 


an Nahrungsmitteln | 


Verbeſſerung der Lebenshaltung in 
Deutihland ©. 218. 

Berkehrseinrichtungen, ihre Ber- 
bejjerungen in deutſchen Seehäfen 
S 


. 476 u. ff. 
Berkehrsitatiftit der deutichen See: 
bäfen ©. 469 u. ff. 
Bermeflungsiyfteme für Schiffe 
S 


Vermeffungsthätigkeit der Kriegs: 


— — — — — 


gejtaltung in der Rhederei ©. 349, 


Unterfuhungsredt für Handelsjchiffe 
©. 77 


V 
Venedig, Kämpfe gegen die Türken 
S. 203, 207. 


Venedig, jene wirthichaftliche Blüthe 
S. 


Venedigs Entwidelung ald See: 
madt ©. 198, 

.. Sründung ©. 196. 
enedigs Herrichaft über Byzanz 
S. 200. 


marine ©. 31. 
Völkerrecht, feine Entftehung S. 74. 
Volköflotten der Skandinavier im 
Mittelalter S. 169, 
Volkswirthſchaft, Deutiche, ihre Ver: 
flehtung in die Weltwirthichaft 
©. 213. 


W 


Waſſerrohrkeſſel S. 332 
Welthandel und Seeſchifffahrt 
Deutſchlands S. 212. 
Welthandelsflotte und Welthandel, 
Statiſtik S. 482 u. ff. 
Weltmachtpolitik, ihre Gruppen und 
Ziele S. 63 
die 


MWeltreiche, 
©. 51 u. ff. 
Weltſchiffbau, Statiftit S. 465. 
Werften, deutiche, Statiftit ihrer 
Thätigteit S. 460, 461. 
Wirthichaftlihe Yage der Schub: 
gebiete S. 497. 
Wirthſchaftlicher Aufſchwung Deutich: 
lands, ſein Einfluß auf die Ent— 
widelungderSeeidifffahrtS.343. 


3 
Zollfreiheit der Schiffbau: 
materialien S. 3% u. ff. 
Zolltarifgejeg von 1873 und 1879 
a des Seeſchiffbaus S.396 
u. ff. 


modernen 


Ueberſicht der früher erfchienenen Dantfirus- 
Schriften. 


Band I: Altes und Neues zur Flotteufrage. 
Februar 1898. 


Inhalt: 

Aeternat. — Aftionsradius. — Aktive Formationen. — Aftivirung 
der Rejerveformationen, ſ. Neierveformationen. — Angriffsflotte, ſ. Offenſiv— 
vermögen. — Artillerieſchulſchiff ſ. Schulichiffe. — Aufgaben der Kriegs: 
flotte. — Aufklärungsſchiffe,. — Aufwendungen für die Marine, — 
Ausfallflotte. — Ausland. — Auslandsjhiffe. — Ausnugung der Gefechts- 
formation. — Auswanderung, j. Wanderung. — Aviſo. — Beiſchiffe. 
Bemannungsfrage. — Beihaffungsfrift, j. Septennat. — Bevölferungs: 
zunahme, ſ. Volksvermehrung. — Blodade. — Blodadeabwehr. — 
Blodadegefahr für die Volkswirthſchaft. -— Budgetrecht und — 
Deckung der Koſten für die Flotte. — Engliſches Flottengeſetz. — Engliſche 
Preßſtimmen, ſ. Saturday-Review und Spectator-Artikel. — Enwickelung 
des Flottenmaterials. — Erſatzbauten. — Fiſchereiſchutz. — Flottenflagg— 
ſchiff. — Flottengeſetz. — Flottenpläne. — Franzöſiſche Anſichten über 
den Küſtenkrieg. — Fremde Kriegsflotten. — Friedensthätigkeit der Kriegs: 
flotte ſ. Kulturaufgaben der Kriegsflotte. — Gährungsprozeß, techniſcher 


ſ. Entwickelung des Flottenmaterials. — Gefechtsformation ſ. Ausnutzung 
der Gefechtsformation. — Geſchützte Kreuzer ſ. Kreuzer. — Geſchwader 


ſ. Schlachtflotte. — Hafenvertheidigung ſ. Küſtenvertheidigung. — Handels— 
flotte ſ. Seehandel. — Heimiſche Gewäſſer. — Hochſeefiſcherei ſ. Fiſcherei— 
ſchutz und Seefiſcherei. — Hochſeeſchlachtſchiffe ſ. Linienſchiffe. — Hülfs— 
kreuzer. — Indienſthaltungen. — Italieniſches Flottengeſetz. — Kaiſer 
Wilhelm-Kanal ſ. Ausfallflotte und Küſtenvertheidigung. — Kanonenboote. 
— Kaperei. — Kauffahrteiflotte ſ. Rhederei. — Kreuzer. — Kriegs— 
kontrebande. — Kriegsſchiffbau für fremde Mächte in Deutſchland. — 
Küſtenfiſcherei ſ. Seefiſcherei. — Küſtenkrieg. — Küſtenpanzerſchiffe. — 
—— — Kulturaufgaben der Kriegsflotte. — Leiſtungs— 
fähigkeit deutſcher Werften. — Linienſchiffe. — Militäriſche Anſichten über 
den Küſtenkrieg. — Minenſperren. — Miſſionsſchutz. — Naval Defence 
Act, ſ. Engliſches Flottengeſetz. — Neubauten. — Neutralität, ſ. Seerecht. 
— Nord-Oſtſee-Kanal, ſ. Ausfallflotte und Küſtenvertheidigung. — 
Offenfivvermögen. — Organiſation der Schlachtflotte, ſ. Schlachtflotte. — 


Panzerkanonenboote, ſ. Kanonenboote. — Perſonalbeſtand. — Politiſche 
Macht und Flotte. — Privateigenthum auf See, ſ. Seerecht. — Reſerve⸗ 
formationen, — Rhederei, deutihe. — Saturday Review: England und 


Deutfchland. — Schädigung Hamburgs infolge fehlenden Flottenihußes. 
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— Schiffbau. — Schiffsbeſtand. — Schlachtflotte. — Schulſchiffe. — 
Schutz der Deutſchen im Auslande. — Schutz der Kolonien. — Seefiſcherei. 


— Seehandel. — Seehandelsſchutz. — Seeintereſſen, deutſche. — Seerecht. 


— Seeſchifffahrtsverkehr in deutſchen Häfen. — Septennat. — Spectator: 
Artikel. — Spezialſchiffe. — Torpedofahrzeuge. — Ueberſicht der Aus— 
gaben für die Flotte in den wichtigſten Großſtaaten. — Unterſchiede 
zwiſchen Heeresetat und Marineetat. — Volksvermehrung. — Wanderung, 
internationale. — Welthandel. — Welthandelsflotte. 


Band II: Neue Beiträge zur Flotteufrage. 
Mär; 1898, 


Inhalt: 
Arbeiterintereffen und Kriegsmarine. — Aufgaben der Kriegsfloite. 
— Brandſchatzungsgefahr für unjere Seehäfen. — Budgetrecht und Flotte. 
— Dedung der Kojften für die Flotte, — Deutichland zur See. — Die 
Aufwendungen für den Schug des Seehandels in den wichtigiten Groß: 
Staaten. — Einfluß der Seemacht auf den deutſch-däniſchen Krieg 1864. 
— Einfluß der Seemacht auf den nordamerifaniichen Sezeſſionskrieg 1861 


bis 1865. — Engliſche Anfichten über Seeherrichaft und Marinefragen. 
— Flotte, die erite deutiche 1848. — Flottengründungsbeftrebungen bis 
1848. — Japaniſche Marinepolitif. — Kreuzermangel und Nreuzernugen. 
— Marineausgaben und Seehandel. — Prinz Adalberts Einfluß auf die 
Entwidelung der preußifchen und deutichen Marine. — Nhedereien, Die 


größten der Welt 1898. — Richters ewige Schraube. — Schädigung 
Hamburgs durch Kaperei und Blodade während der NRevolutionskriege. 
— Schifffahrtverkehr in den Haupthafenplägen Europas. — Seeſchifffahrt— 
verkehr in deutihen Häfen. — Sollbeitand der ‚Flotte und Beichaffungs: 
frift. — Ueber Schiffbau. — Ueber Seefijcherei. — Ueberſeeiſche Intereſſen— 
politif. — Voltseinfommen und Konjum. — Volkswirthſchaft, Flagge und 
‚Flotte. — Warum unjere Schlachtjlotte zu ſchwach ift. — Welthandel. — 
Weltichifffahrtverfehr und feine Entwidelung in einigen Hauptjtaaten. — 
Weltwirthichaftspolitit und Flotte. — Wirkungen der Blodade 1870/71. 


Anhang I Deutihe Stimmen aus dem Auslande. — Anhang II. 
Entwurf des Geſetzes betreffend die deutſche Flotte in der Faſſung, wie 
diefelbe in der zweiten Yejung der Budaetlommilfton am 17. März 1898 
angenommen worden ift. — Erklärungen des Herrn Stellvertreters des 
Reichskanzlers, Staatsjefretär des Innern, Staatsminifter v. Poſadowsky— 
Wehner in der Budgetlommijiton des Heichstages zum Flottengejeb. — 
Anhang III. Berzeihniß der Aufiäge und Stichworte, ſowie Namens: 
verzeihniß von „Altes und Neues zur Flottenfrage“. 


Band III: Jahrbuch für Deutſchlands Seeinterefjen. 
Jahrgang 1899. 
Inhalt: 
Deutichlands Abhängigkeit vom Weltmarkt. — Die amerifanijche 
Marine. — Arbeiterihug in der Neichs:Marineverwaltung. — Die Arbeiter: 
interefjen und die Marine. — Aufgaben der deutjchen Flotte im Kriege. — 
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Vergleichende Ueberfiht der Ausgaben für die Kriegäflotte in den wich: 
tigften Großftaaten. — Ausland. — Auswanderung. — Bemannungs: 
frage. — Die Korrektion der Unterwejer und ihre Bedeutung für Bremen. — 
reibezirt Danzig. — Der Hafen von Emden und feine Wafjerverbin- 
dungen. — Die engliihe Marine. — Erfahrungen aus dem jpanijch: 
amerifaniihen Kriege. — Fiſcherei. — *lottenformation und Flotten— 
verwendung. — Das Flottengejeg von 1898. — Flottenvereine. — Die 
franzöfifche Marine. — Hamburg ald Handelsftadt 1899. — Die Haupt: 
bäfen Deutichlands und ihr Hinterland. — Heimiſche Gewäſſer. — Die 
japanische Marine. — Die Kabel des Weltverfehrd. — Der Kaijer Wil: 
helm-Kanal und die Flotte. — Meberjeeifhe Kapitalanlagen und die 
deutiche Volkswirthſchaft. — Keſſel. — Kolonien. — Königsberg und der 
Haft:Kanal. — Küftenichifffahrt deutiher Schiffe an fremden Küften. — 
Der Elbe— Trave:Kanal und Yübeds neue Verfehrsanlagen. — Minen 
und Hafenjperren. — Nebenaufgaben der Marine 1898/99. — Rhederei. — 
Die ruffiihe Marine. — Schiffbau. — Schiffslifte der deutichen Marine. — 
Die Schladtflotte und ihre Zujammenjegung. — Schulſchiffe. — See 
handel Deutjchlands. — Seeinterefien. — Seemadt in der Geſchichte. — 
Seeſchifffahrtskanäle. — Seejdhifffahrtsverfehr in deutfchen Häfen. — 
Stärfevergleidh der wichtigiten Krieggmarinen. — Freibezirt Stettin. — 
Die deutihe Südpolar:Erpedition. — Die deutſche Tiefſee-Expedition 
1898,99. — Torpedos und Torpedoboote. — Welthandel. — Welthandels- 
flotte. — Weltihifffahrtöverkehr in Europa. — Weltverfehröwege zur 
See im Krieg und Frieden. — Wiſſenſchaftliche Thätigkeit der deutſchen 
Marine, — Unfere Zukunft liegt auf dem Waſſer. 


Band IV: Beiträge zur Flottennovelle. 


1900. 

Inhalt: 
Die Blockadegefahr. — Deutſchlands wirthſchaftliche Intereſſen in 
Hongkong. — Deutſche Intereſſen in Mittelamerifa. — Deutſchland in 


der Südſee. — Die Finanzen des Deutſchen Reiches und die Flotten— 
verſtärkung. — Deutſchlands geographiſche Lage zur See. — Grundlagen 
des gewerblichen Aufſchwungs in Deuiſchland. — Hiftorifhe Rückblicke. — 
Die Kontinentalſperre. — Die Perſonalfrage in der deutſchen Kriegs— 
marine. — Das Perſonal der fremden Marinen. — Politiſche Macht: 
ſtellung und Kriegsmarine. — Die Entwickelung des deutſchen Schiffbaues 
und ſeiner Hülfsinduſtrien. — Stärkevergleich der wichtigſten Kriegs: 
marinen. — Flotte und Valuta. — Volkseinkommen und Konſum. 


Anhang. Novelle zum Flottengeſetz nebſt Begründung. 


Meberficht 
der jeit Herbſt 1899 erſchienenen Marinelitteratur. 


Alvensieben, R. v., Was muß man von der Kriegsmarine 
wijjen? Berlin 1899. 9. Steinig. .1,- 
—, Was muß man von der Handelsmarine wijjen. Berlin 1899. 
9. Steinik. M.1,—. 

Ballod, C., Dr., Der Schutaufwand zur Erhaltung des 
deutihen Wohlitandes. Münden 1900. Beiträge zur Be: 
leuchtung der Flottenfrage. 

Baummollenhungersnotb, Die, von Lancajhire. Nr. 17 der „Grenz: 
boten”. Leipzig 1900. F. W. Grunomw. .1,— 
Beaulieu-Marconnay, Sehr. v., Unter der Kriegsflagge bes 

Reichs. Braunſchweig 1899. George Weſtermann. M. 1,50. 
Beitrag, Ein, zu den Erörterungen über Bayerns See— 
— reſſen. München 1900. Beiträge zur Beleuchtung der Flotten— 


frag 

Beiträge zur Beleuchtung der Slottenfrage, erſte bis jechite Folge. 
Münden 1899/1900. „Allgemeine Zeitung”. 

Bitter noth ift uns eine ftarfe deutiche Slotte. Berlin 1899. 
E. S. Mittler & Sohn. 20 Pf. in Partien billiger. 

Blodade, Die, der nordamerifanijden Südftaaten. Preußiſche 
Jahrbücher. Band 100, Heft 2. Berlin 1900. G. Stilke. M. 2,50. 

Boguslawsty, A. v., Generalleutnant 3. D., Zuſammenwirken 
. — und Flotte Mr. 13 der „Woche“. Berlin 1900. 

A. Scerl 25 Pf. 

du Bois, Rapitän 3. S. 3. D. Deutfhlands Seeinterefjen und 
Seemadt. Berlin 1809. Norddeutſche Buchdruckerei und — 
lagsanſtalt. 20 Br. 

Bötel, Auguft, a für das Jahr 1900. Kiel 1900. 
Auauft Böfel 

Bonamico, D., Die Lehre von der Seemadt. Berlin "1899. 
E. S. Mittler & Sohn. M.3,—. 

Brandt, M. v., Wirkt. Geb. Rath, Gelandter a.D. Die Entwide: 
lung der Dinge im fernen Often und die Wahrung der 
deutihen Intereſſen. München 1900. Beiträge zur Beleuchtung 
der Flottenfrage. 

Brentano, Lujo, Profefior, Cobdens Argumente gegen Flotten: 
vermehrungen. (Nr. 15 und 16 für 1900 der Eee nn von 
Dr. Barth.) Berlin 1899. 9. S. Herrmann. 60 Bi. 
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Bürger, DB. S. Soziale Thatjahen und jozialdemokratijche 


Yehren. Berlin 1900. R. Boll. 50 Pf., in Partien billiger. 
Eerberus, Flotte und Börſe. Berlin 1900. 9. Yand. 10 Bf. 
Denningboff, Bernh., Deutihlands Kriegsflotte. Wilhelmshaven 

1899. Gebr. Rewigs M. 2,50. 
— am Scheidewege. Leipzig 1900. U. Fig Baul. 10 Bi. 
Die deutſche Rriegsmarine. Leipzig 1900. A. O. Paul, 10 Pf. 


Dir, Arthur, Die Wurzeln unjerer Kraft (Heft 4 der „Deutjchen Zeit: 

chrift“ von E. Wacdler). Berlin 1900. 9. Walther. M.1 
as Herz Europas, aus der Zeitjchrift „Das neue Sabehumbent”” 
Köln 1%0. Friedrich Werth. 

—, Die Zufunft des deutſchen Seehandels. (Beilage zur 
„Allgemeinen Zeitung” Nr. 10 vom 13. Januar 1900.) Münden 
1900. „Allgemeine Beitung". 

—, Die Flottenfrage — marinetechniſch oder volfshiftorijch? 
Februarheft 1900 der „Deutihen Zeitjchrift“.) Berlin 1900. 
9. Walther. M.1,—. 

—, Deutihlands Antheil am Welthandel. (Nr. 2 „Der Handels: 
Stand” vom 15. Nanuar 1900.) 

Doppelgeibwader, Das, die Gefehtseinhbeit der deutſchen 
Schlachtflotte. Ar. 12 der „Grenzboten“. Leipzig 1900. 
F. W. Grunow. MR. 1,—. 

Dürkheim, Graf Edbredt v., Vaterland und Flott⸗. (Nr. 585, 
Dorgen-Ausgabe der „Kreuz:geitung“ vom 14. Dezember 1899.) 
Berlin 1899. „Kreuz:geitung“ 10 Er. 


Englert, W. Pb. Dr. Profefior, Bonn, Das Flottenproblem im 
Yichte der GSozialpolitif. Paderborn 1900. Ferdinand 
Schöningh. 80 Br. 

Entwurf einer Novelle zum Geſetz, betr. die deutiche Slotte, vom 
10. April 1898 nebſt Begründung und Anlagen. Berlin 1900. 
E. S. Mittler & Sohn. Br. 

Erdmann, Deutſchlands Seeherrſchaft im XX. Jahrhundert. 
Leipzig 1900. Fr. Ludhardt. M. 1,50. 

—, Wehrhaft zur See Yeipzig 1900. B. Elijcher I 


’ 


—, u. zur See. Leipzig 1900. Fr. Ludhardt. Fr 1,50. 
Erichien, I ‚ Dr., Riel, Deutihlands wirthſchaftliche Eriftenz 
und j eine Flotte. (Kiel, Adolfſtraße 33). 1900. Selbftverlag. 80 Br. 


Slamm, Profefior, Deutihlands Schiffbau zu Beginn des 
20. Jahrhunderts. Müncen 1900. Beiträge zur Beleuchtung 
der Flottenfrage. 

Slottenfrage, Zur, TDarlequngen der „Norbdeutihen Allgemeinen 
Zeitung.“ I—X. Berlin 1900. Norddeutiche Buchdruckerei und 
Verlagsantftalt. 

—, (Die Reden der Bevollmädtigten zum Bundesratb im 
EA A Berlin 1900. Norddeutiche Buchdruckerei und Verlags: 
anftalt. 

—, Berlin 1900. Puttkammer & Mühlbredht. 30 Br. 

—, Makgeblidhes und Unmakgeblidhes. Nr. 51 der „Orenzboten“. 
Leipzig 1899. F. W. Grunom. M. 1,00. 
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Slottengeſetz Das. Berlin 1900. Buttlammer & Mühlbrecht. 9 
Ein Rudblid. Berlin 1900. €. S. Mittler & Sohn. 40 P 
Stottengeiet, Die ————— Seitedes, „HamburgiſcherC ee 

vom 2. Mai 1900. Morgenausgabe. 
Softe, A. Profeffor, Bolldampf voraus. Düffeldorf 1900. Aug. — 


—, Die Waffen hoch! Braunjchweig 1899. X. Limbach. 

Stande, Ernft, Dr., Proiefior, „Die Woche“, Heft 37 mit: Die deutſche 
Kriegsmarine und die Arbeiterinterejjen. Berlin 1900. 
Aug. Schert. 20 

—, Die deutihe Kriegsflotte und Die Arbeiterintereffen. 
München 1900. Beiträge zur Beleuchtung der Flottenfrage. 

—, Die Flottenvorlage. Velhagen & Klafings Monatshefte, XIV. Jahre. 

1899/1900, Heft 7. März 1900. Yeipzig 1900. Velhagen & Klafing. 


M. 1,50. 
Frei, Ernfl, Zur Klottenpolitif. Januarheft der — De: 
Monatöhefte”. Berlin W., Gtleditichitr. 23. 1900. 50 Br. 


Für Deutihlands Kraft zur See (aus „Ueberall“, Deutſche Flotten- 
zeitung). Berlin 1900. E. ©. Mittler & Sohn. { 
Geiger, Profelior Dr. Grlangen, Zur Flottenvorlage. Erlangen in 

Bayern. 1900. Audolf Merkel. Pr. 
Gerbard:Ampntor, Dagobert v., Gedanten zur Flottenfrage. 

(Berl. Yofal:Anzeiger Nr. 106, 1900.) Berlin 1900. Aug. Scerl. 
—, Die Flotte und die Schule. (Berl. Lokal:Anzeiger Nr. 256, 1900.) 


Berlin 1900. Aug. Scerl. 10 Br. 
Goltz, Srbr. v. der, Seemahtund Landkrieg. („Deutiche Rundſchau“, 
Heft 6 für März 1900.) Berlin 1900. Gebr. Baetel. M. 2,50 


Balle, Ernft v., Profefior, Dr., Die deutſchen Kapitalinterefjjen in 
der oftajiatiihen Infelmelt unddie gegenwärtige politijche 
Lage. - Heft VIII der „Beiträge zur Kolonialpolitit und Kolonial: 
wirthichaft” der Deutichen Nolonial » Sejellichaft. Berlin 1899. 


Wilhelm Süßeroth. 60 Br. 
—, Die Blodade der Südftaaten. Nr. 154 der „Neuen Preußiſchen 
eitung“. Berlin 1900. 10 Pr. 


—, „Die Woche“, Heft 38 mit: Englands Weltmachtſtellung zur 
See. Berlin 1900. Aug. Scherl. f. 

—, „Die Woche”, Heft 2 mit: Die Beſchlagnahme deutſcher Schiffe. 
Berlin 1900. Aug. Scerl. 20 Br. 

—, Die Bedeutung des nordamerifaniichen Jmperialismus, 
Beilage zur Allgemeinen Zeitung. München 1900. Nr. 151 und 152. 

Bandels⸗ und Mactpolitit. 2 Bände. Neden und Aufjäge im Auftrage 
der „Freien Bereinigung für ‚Flottenvorträge”, herausgegeben von 
Guſtav Schmoller, Mar Sering und Adolf Wagner. 
Stuttgart 1900. J. $. Gotta Nachf. I. M. 1,00, II. M. 1,20. 

Bartmann, Bans, Arbeiter und Flotte. Braunſchweig 1900. 
George Weitermann. 

Baffe, Ernft, Profefior, Dr., Die natürlihe Berechtigung Deutſch— 
lands zur Seegemwalt. München 1900. Beiträge zur Beleuchtung 
der Flottenfrage. 

—, Der Handel des Reibs mit jeinen Kolonien und mit 

fremden Kolonien. Münden 1900. Beiträge zur Beleuchtung 

der Flottenfrage. 


- 


- 
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Baushbofer, M., Profefior, Dr., Deutjhland und die Weltwirtb: 
ſchaft. München 1900. Beiträge zur Beleuchtung der Flottenfrage. 
Bollmann, Staatsfetretär a. D., Ueber die Schiffstypen. („Deutjche 
Revue”, Februar 1900.) Stuttgart 1900. Deutiche Berlagsanftalt. 
M. 2,50. 


Jabrbub des Deutihen Slottenvereins 1900, vom Sekretariat des 
Deutſchen Flottenvereins. Berlin 1899. &. S. Mittler & Cohn. 

M. 4 — 

Janſon, v., Generalleutnant z. D., Das ſtrategiſche und taktiſche 
Zu fammenwirten von Heer und Flotte Heft 1 und 2. 
Kern 1%0. €. S. Mittler & Sohn. Heft 1.M. 1,50, 


Induftrie, Bandel und Gewerbe, ein voltswirthfchaftlid : ftatiftifcher 
Atlas, herausgegeben von Deutichen Flottenverein. Braunschweig 1900. 
George Meftermann. M. 1,50. 

Rirhbofi, Arthur, Deutiche Univerfitätslehrer über die Flotten: 
vorlage. Berlin 1900. Berliner Wiflenjchaftliche Korreſpondenz. 

M. 0,75 


Rretihmer, Marine-Oberbaurath, Die deutſche Südpolar— 
expedition. Berlin 1900. E. S. Mittler & Sohn. 

Lamprecht, Profefior Dr., „Die Woche”, Heft 4, mit: Die Entwickelung 
des wirthihaftligen und geijtigen Horizonts der Nation. 
Berlin 1899. Aug. Scerl. 25 Pf. 

Land und — — “ Heft 8 vom 22. Februar 1900. Yeipzig 

00. F. W. Grunom. M.1,— 

CchmannSeistomsti, G. Deutſch-Nautiſcher Almanadı. Berlin 

1900. M. 3,50. 

Lehr, X., — ——— Warum die deutſche Flotte 
vergrößert werden muß. Münden 1900. 3. F. Lehmann. 40 Pf. 

— Profefior Dr., Die Zukunft Hollands und ſeiner Kolonien 

Münden 1900 Beiträge zur Beleuchtung der Flottenfrage. 
£ub, Rapt., Unjere Flotte. Potsdam 1900. N. Stein. 60 Br. 


NN die nt in ihrer gegenwärtigen Aniformirung. Yeipzig 
100. M. Ru M. 


Marine-Tafhendub für das Jahr 1900. Kiel 1900. A. Bödel. 

Mayr, Georg, Prof. Dr. v., Flotte und Finanzen. Die Dedungs- 
frage. Tübingen 1900. 9. Laupp. 60 Pf. 

du Moulin-Edart, Graf, Profefior, Der deutfhe Süden und die 
Flotte. München 100. 3: F. Lehmann. 40 Bf. 

—, Franfreih und die deutſche Flotte. München 1900. Beiträge 
zur Beleuchtung der Flottenfrage. 

Mebring, Sranz, Welttrad und Weltmarkt. Berlin 1900. Verla 
und Erpedittion der Buchhandlung „Vorwärts“ (Th. Olode). 25 Br. 

Michael, Wolfgang, Profefior Dr., Englands Flottenpolitift unter 
der Nepublif und der Untergang Hollands. Münden 1900. 
Beiträge zur Beleuchtung der Flottenfrage, 

Montgelas, Mar, Graf, Bauptmann, Die deutiche Flotte als Theil 
der deutſchen Wehrmadt. München 1900. Beiträge zur Be: 
leuchtung der Flottenfrage. 

Naumann, Sried., Flotte und Reaktion, Vortrag. Schöneberg: Berlin 
1900. Verlag der „Hilfe“. 10 Bf. 


’ 
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Nauticus, Beiträge zur Flotten:Novelle 1900. Berlag von 
E. S. Mittler & Sohn, Berlin. M. 1,20, geb. M. 1,50. 

Havalis, Eine ftarfe deutiche Flotte. (Heft 274 der Monats: 
ichrift „Nord und Süd“ für Januar 1900.) Breslau 1900. R. Schott: 
länder. M. 2,50. 

Aeudeck, 6. und Dr. Beinrih Schroder, Das kleine Bud von der 
Marine. Kiel 1899. Lipfius und Tijcher. 

Neumapr, Geb. Rath Dr. v. Die Kriegsflotte und die wiſſenſchaft— 
lihe Forſchung. München 1900. Beiträge zur Beleuchtung der 
Flottenfrage. 

Oberwinder, Beinrih, Weltmahtspolitit und Sozialpolitif, 
Vortrag. Berlin 1900. Hermann Walther. M. — ‚50 

— vize-Adm. 3.D., Weltwirthſchaftund Flotte. München 1900. 

Bed, Münden. 50 Bf. 

— le, Dr. v. Wie verlor Süddeutihland feinen An- 
theil am Welthandel? Münden 1900. Beiträge zur Beleuchtung 
der Flottenfrage. 

‚Wie wird Süddeutjihland wieder größeren Antheil am 
Welthandel gewinnen? Münden 1900. Beiträge zur Be 
leuchtung der Flottenfrage. 

deren Rontre-Adm. 3. D., Nr. 1 „der Woche” vom 6. Januar 

1900 mit: Der Reidhstag und die Flottenfrage. Berlin 1900. 
Aug. Scerl, 20 Bf. 

Poble, Dr., Profeffor, Die kulturelle und politijhe Bedeutung 

einer "tarten deutſchen Flotte. Nr. 78 und 79 der „Täglichen 


Rundſchau“. Berlin 1900. Se 10 Br. 
Rafiow, Dr., Deutihlands Seemadt (mit Tabellen). Elberfeld 1899. 
Baededer. 10 


Pr. 
Ratzel, Sried., DasMeeralsQuelleder Völkergröße. Münden 1900. 
Ro Oldenbourg. M. 
Richter, Eugen, Zur Flottenfrage. Ein kritiſches ABC: vigen 

Berlin 1900. Verlag: „Fortichritt”. 60 Bi. 
Rodenberg, Earl, Dr. Proiefior, Seemadt inder Geſchichte. Stutt- 
gart 1900. J. B. Metzler. 40 Bi. 
u‘ Dr., Die Kolonialpolitit Napoleons L Münden 1900. 
R. Oldenbourg. M. 5— 
Rotber, Erid, Zur Theorie der Flottenfrage. „Sostaltftiie 
Monatshefte” für Dezember 1899). Berlin 1899. 50 Bf. 
Sauer, v., General der Artillerie 3. D., Militärifche Betrachtungen 
über die Flottenfrage, Münden 10. Beiträge zur Beleuchtung 

der Flottenfrage. 
Schäfer, Dietrich, Profefior Dr., Was lehrt uns die Geſchichte über 
die Bedeutung der Seemadt für Deutjhlands Gegen: 


wart. Münden 1900. J. F. Lehmann, 60 Big. 
—, Weltlage und Flottenverftärfung Köln 1900. „Deutiche 
Stimmen“, 30 Bf. 


—, Was haben wir aus dem Untergang der Hanja zu lernen. 
München 1900. Beiträge zur Beleuchtung der Flottenfrage. 

Schmelger, Karl, Die Flottenfrage. Berlin 1900. Verlag der Zeit- 
Ihrift „Das neue Jahrhundert”. 10 Br. 
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Schmoller, ®., Profefior Dr., Die politiſche Macht und die wirth— 
ihaftlice Bolitif, („Tägliche Rundſchau“, vom 1. Dezember 1899.) 
Berlin 1899, 10 Br. 

—, Die Zufunft der deutſchen Bevölfterung und die heutige 
Wanderung über das Meer (Nr. 39 der „Woche“). Berlin 1900. 
Auguſt Scerl. 20 Br. 

—, Die Wandlungen in der europäijdhen Handelspolitif. Ein 
Rüdblid und Ausblid. (Neues Wiener Tageblatt vom 24. De 
zember 1899.) 20 Bi. 

Schulte, A. Profeffor, Deutichland und das Meer. Münden 1900. 
Beiträge zur Beleuchtung der Flottenfrage. 

Seeintereſſen, die, Mittelfrantensd. München 1900. Beiträge zur 
Beleuchtung der Flottenfrage. 

—, Schwabens. Münden 1900. Beiträge zur Beleuchtung der 
Alottenfrage. 

Seeinterefien, die, Nheinlands und Weſtfalens. Nr. 62 und 63 der 
„Berliner Gorreipondenz”. 

Seeinterefien, die, Süddeutichlands. Münden 1900. Beiträge zur 
Beleuchtung der Flottenfrage. 

Sicherer, Profeflor, Dr. v. Der neutrale Handel und die Flotte. 
München 1900. Beiträge zur Beleuchtung der Flottenfrage. 

Sped, €., Projeſſor, Seehandel und Scemadt. Eine handels— 
geichichttiche Skizze. Yeipzig 1900. Friedr. Brandftetier. M. 1,20. 

Stavenbagen, W., Ueber die englijhe Flotte. Münden 1900. 
Beiträge zur Beleuchtung der Flottenfrage, 

Stengel, R. v., Die Bedeutung der Flottenagitation. Münden 10. 
Beiträge zur Beleuchtung | der Flottenfrage. 

Stengel, Sehr. v., Profeffor, Deutihe Kolonialpolitit. Barmen 1900. 


Walther Bamberger. 60 Bf. 
Stoert, Profefior Dr., Der Schuß des deutihen Seehandels im 
Seetriege. Greifswald 1900. Julius Abel. 80 Pf. 


Meberall, Deutſche Flottenzeitung. „Zeitichrift des deutſchen Flotten— 
vereins.“ 12 Hefte jährlich. Berlin 1899/10. E. ©. Mittler & Sohn. 
jährlich M. 10,—. 

einzelne Hefte M. 1,—. 

Aniverfitäten, Die deutichen, und die Slottenbewegung. „Ham— 
burgiicher Sorreipondent” von 19. Juni 1900, Nr, 280.) 10 Pf. 


v. Verdy du Dernois, General der Infanterie 3. D., Heer und Flotte. 
(„Breußifhe Jahrbücher“, Bd. XCIX, Heft 3.) Berlin 1900. 
G. Stilke. M. 2,50. 
Wagner, Adolf, Prof. Dr., Die neue Flottenverftärfung und 
unjere Sinanzen. Heft 36 der „Woche“. Berlin 1900. Auguſt 


Scerl. Er. 
— Flottenverftärfung und Dedungsfrage Nr. 32—34 der 
„Zägl. Rundſchau“. Berlin 1900. 10 Bf. 


—, Vom Territorialftaat zur Weltmadt. Münden 1900. Bei: 
träge zur Beleuchtung der Flottenfrage. 

Weber, r., Die Bedeutung derdeutjchen Kriegsflotte für unjere 
Gegenwartund Zukunft. Berlin und Botsdam 1900. A. W. Hayns 
Erben. d Pr. 
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Wendftern, v., Dr., Mein Auge war aufs hohe Meer gezogen. 
Berlin 1%0, H. Walther. M. 
—, Die Schaffung und Erhaltung einer deutſchen Shladt: 
flotte. Leipzig 1900. Dunder & Humblot. M. 1,40. 
—, Heimathpolitit durch Weltpolitik, Reden zur — 
1900. Leipzig 1900. Duncker & Humblot. M. 
—, Auf Scholle und Welle Reden in Oft: und Weftdeutfchland zur 
Slottenvorlage 1900. Leipzig 1900. Dunder & Humblot. M. 1,40. 
—, Die Nothwendigfeit einer ftarten deutſchen Flotte. Rede 
in Dortmund. Dortmund 1900. Friedr. Crümell. 30 Bi. 
Werner, Reind., Dize-Adm. a. D., Unfere Zufunft liegt auf 
dem Wajjer (,„Deutiche Revue“ für Dezember 1899). M. 2,50. 
—, Zur Vermehrung unjerer Flotte. Nr. 5 u. 6 der „Münd. 
Neueiten Nachrichten”. München 1900. 10 Bf. 
Meyer, zei enbucd der deutihen Kriegsflotte. Münden 1899. 
J. F. Lehmann. M.2 
Wislicenus, Georg, Rapt. Lt. a. D. „Frei Schiff — frei Arie 
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9. Land. 10 ®. 

5oepfl, &., Dr., Die Handels: und verfehrspolitiihen See: 
interejjen Bayerns. Münden 1900. Beiträge zur Beleuchtung 
der Flottenfrage. 


Gedrudt in der en Hofbuhdbruderei von €. S. Mittler & Sohn, 
erlin SWi2, Kochſtraße 68— 71. 







u? 4 
Fe Fi» 


EN ann se R — | 
Verlag der önigfigen — — 
in Berlin SWis, ——— 6. 








— 
An * 





























Deutſche Flotten⸗Zeitung — 


„Ueberall“ 


Eigenthum des Deutjchen Slotten-Dereins. 
Jahrlich 12 Hefte zum SJahrespreife von 10 M.; einzelne Hefte IM 


Die Heitigrift „Ueberall* des unter dem Proteltorat Seiner Königliden Be‘. 

Hoheit des Prinzen Heinrih von Preußen fiehenden Deutfhen Ylotten-Bereins dat 7 

} fi, tegtlich wie illuftrativ gleich ausgezeichnet, bereits weitet im beutihen Wolfe 
eingebürgert. Die bervorragendften Sachlenner find als Mitarbeiter für die Zeltſchrift ge ar - 

wonnen, und die beiten Jlluftrationen veranfhauliden aud dem Ridifahmanne 

daB Seeweien und Alles, was mit ibm zaufammenbängt, in trefjlider Weiſe. — 

wird das Ehönfte und Befte auf einem Bebiete dargeboten, bad biöher in zZ 
Deutihlanb ber befondberen Pflege entbehrte. — 

Der erſte Jahrgang (1899) — vollſtändig in Pracht ⸗Originaleinband gebunden 

iſt zum Preiſe von 14 Marl burd jede Buchhandlung zu beziehen. Er 





Marine-Rundschau. 


Redaktion: 
Dachrichtenbureau des Reics - Marine - Amts, 


Monatlich ein Heft. Preis vierteljährlih M. 2,—. 





Die im elften Jahrgang ſtehende „Marine-Rundihau* ift nicht allein für den 
Fachmann, fondern aud für weitere Kreije, bie fih über Deutihlandbs Antheil an 
der See unb Seefahrt fahgemäh unterrihten wollen, von hohem Intereſſe. Cie 
vermittelt dem großen Bublilum, indem fie alle tehnifchen und wijfenihaftliden Ameige 
bed Seeweſens berührt und ernftere Hachlenntniffe in ihren Aufläpen pflegt, die zuperläffigfte 
Kenntnih von den Einrihtungen, Leiftungen und Aufgaben der Marine. Cie bietet 
einen trefflihen Ueberblil über alle mit der Marine mittelbar und unmittelbar zufammen- 
hängenden fragen der Seeſtrategie, ber Ravigation, ber Technit, aber auch 
ber Fiſcherei, der überfeeifhen Handelspolitil und ber Marinegeihidhte Bu 
richte über neue Erfindungen, Pilteratur-Heberfihhten. POlL RS TEE ze ; 
vervolftändigen den reichhaltigen und dur gahlreide ubbildungen alt \ 
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> ber einzelnen Hefte. 
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